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Präsidentin der WSD Mitte
Liebe Leserin, lieber Leser,
auch im Jahresabschnitt 2009/2010 bildete die funk-
tionsgerechte Hinterlandanbindung der deutschen 
Seehäfen über die Wasserstraße den Schwerpunkt 
unserer Arbeit in der WSD Mitte. Unser Engagement 
trägt wesentlich dazu bei, dass die Binnenschifffahrt 
ihren Anteil am Gütertransport heute bewältigen und 
in Zukunft ausbauen kann. Dabei haben wir auch die 
Entwicklungen und Interessen der regionalen Wirt-
schaft, zum Beispiel Projekte wie den Regioport 
Minden oder die Umschlagsanlagen Haldensleben, im 
Blick. Immer stärker in unseren Fokus rückt der Wert 
unserer Wasserstraßen für Freizeit und Erholung sowie 
die Ökologie der Gewässer – wichtige Tätigkeitsfelder 
für die Zukunft.
Unsere Projekte machen gute Fortschritte 
Der Ausbau des Mittellandkanals geht dem Ende 
entgegen. Die Anpassung der Mittelweser kommt 
voran. Ebenfalls auf der Mittelweser testen wir den 
Einsatz moderner Technik, damit künftig Verkehrs-
abläufe noch sicherer und effektiver gestaltet werden 
können. Das AIS (Automatisches Identifi kations-
system), in der Seeschifffahrt bereits bewährter 
Standard, hält Einzug auch in die Binnenschifffahrt. 
Am Elbe-Seitenkanal machen wir einen wichtigen 
Schritt in die Zukunft. Neben der Grundinstandsetzung 
des Schiffshebewerkes Lüneburg prüfen wir technisch 
und wirtschaftlich in einer Voruntersuchung mögliche 
Varianten für eine neue Schleuse.
Die Beiträge der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der 
WSD Mitte in dieser Broschüre sollen Ihnen, liebe 
Leserinnen und Leser, einen Einblick in die Ereignisse 
2009/2010 und einzelne Projekte geben und Ihnen 
gleichzeitig die Vielfalt der Aufgaben der WSD Mitte 
vermitteln. Ich danke allen Autorinnen und Autoren 
ebenso wie allen, die an der Erstellung der Broschüre 
mitgewirkt haben, für ihr Engagement und wünsche 
Ihnen, liebe Leserinnen und Leser, eine kurzweilige 
und interessante Lektüre. 


6 Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
Die Bundeswasserstraßen sind ein unverzichtbarer Teil 
der deutschen und europäischen Verkehrsinfrastruk-
tur. Binnenwärts verbinden sie die Seehäfen mit ihrem 
Hinterland sowie Industrie- und Handelszentren unter-
ein ander. Auf den rd. 7 300 km Binnenwasserstraßen 
befördert die Binnenschifffahrt jährlich rd. 250 Mio. 
Tonnen Güter, insbesondere Massengüter, aber 
zunehmend auch Container. Das Binnenschiff zeichnet 
sich als ein umweltfreundliches, kostengünstiges und 
sicheres Verkehrsmittel aus. Neben der Nutzung als 
Verkehrswege dienen die Wasserstraßen auch der 
Freizeit und Erholung sowie der Energiegewinnung 
und der Wasserversorgung. Die Wasserwege und ihre 
Ufer sind darüber hinaus wichtige Biotope und 
Lebensraum für eine Vielzahl von Pflanzen und Tieren.
Die grundgesetzlich normierte Verwaltung der 
Bundeswasserstraßen nimmt die Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung (WSV) des Bundes wahr. Kern ihrer 
Aufgabe ist es, für sichere sowie verkehrs- und anforde-
rungsgerechte Wasserstraßen zu sorgen. 
Besonderheit der Bundeswasserstraßen ist die regional 
sehr unterschiedliche Ausprägung dieser Infrastruktur – 
Küstengewässer, Tideströme, freifließende und 
staugeregelte Flüsse, Kanäle – und die damit einherge-
henden unterschiedlichen regionalen Schifffahrtsbe-
dingungen. Dementsprechend gibt es sieben regional 
verantwortliche Wasser- und Schifffahrtsdirektionen 
(WSD’en) in Kiel, Aurich, Hannover, Münster, Mainz, 
Würzburg und Magdeburg. 
Zur WSV gehören außerdem als Bundesoberbehörden 
die Bundesanstalt für Wasserbau in Karlsruhe, die 
Bundesanstalt für Gewässerkunde in Koblenz und das 
Bundesamt für Seeschifffahrt und Hydrographie in 
Hamburg und Rostock.
Die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte
Ein Schwerpunkt im Geschäftsbereich der WSD Mitte 
ist die Hinterlandanbindung der großen deutschen 
Seehäfen Hamburg und Bremen über die Wasser-
straße. Die Mittelweser und der Elbe-Seitenkanal 
stellen über den Mittellandkanal den Anschluss an das 
europäische Binnenwasserstraßennetz sicher. 
Weitere Bundeswasserstraßen im Bereich der WSD 
Mitte sind neben der West-Ost-Magistrale des Mittel-
landkanals die Oberweser mit Eder- und Diemeltal-
sperre sowie Abschnitte der Aller, Leine, Werra und 
Fulda – insgesamt 1 364 km Wasserstraßen. Zu diesen 
Wasserstraßen gehören u. a. auch 498 Brücken, 
42 Schleusen, 38 Wehre und 1 Schiffshebewerk.
Vor Ort werden die Aufgaben von fünf Wasser- und 
Schifffahrtsämtern (WSÄ) in Hann. Münden, Verden, 
Minden, Braunschweig und Uelzen sowie den Neubau-
ämtern in Hannover und Helmstedt wahrgenommen.
Im Geschäftsbereich der WSD Mitte sind rd. 1 455 Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter beschäftigt, davon in 
der WSD Hannover 165. Derzeit werden 165 junge 
Leute in den Berufen Verwaltungsfachangestellter, 
Vermessungstechniker, Fachinformatiker, Industrie-
mechaniker, Elektroniker, Mechatroniker, Wasser-
bauer, Bauzeichner, Konstruktionsmechaniker und 
Binnenschiffer ausgebildet.
Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
des Bundes
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Die WSD Mitte ist die regionale Vertretung des Bundes-
ministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
und setzt dessen strategische und politische Zielsetzun-
gen für die Bundeswasserstraßen in dem ihr zugeord-
neten Geschäftsbereich um. Mit den unterschiedlichen 
Nutzern der Bundeswasserstraßen steht sie im ständi-
gen Dialog und setzt sich für Lösungen ein, die Akzep-
tanz finden und Ausgleich erreichen.
Die WSD Mitte und ihre Ämter sind für die Unterhal-
tung, den Ausbau und den Neubau von Bundeswasser-
straßen einschließlich der dazu gehörenden Genehmi-
gungsverfahren zuständig. Seit 2010 gehört zu ihren 
Aufgaben außerdem die wasserwirtschaftliche 
Unterhaltung von Gewässerbett und Ufern der Bundes-
wasserstraßen sowie die Erhaltung und Wiederherstel-
lung ihrer ökologischen Durchgängigkeit.
Sie sorgt mit ihren Ämtern als Strompolizeibehörde 
und als Bauaufsichtsbehörde dafür, dass sich die 
Wasserstraßen in einem für die Schifffahrt erforderli-
chen Zustand befinden und die bundeseigenen 
Schifffahrtsanlagen und die Wasserstraßen allen 
Anforderungen der Sicherheit und Ordnung genügen. 
Sie nimmt zusammen mit den Ämtern die schifffahrts-
polizeilichen Aufgaben wahr. Die Sicherheit und 
Leichtigkeit des Verkehrs auf dem Wasser zu gewähr-
leisten ist hierbei Leitlinie und Ziel. Das Verhüten von 
Gefahren für Mensch und Umwelt ist Bestandteil der 
Beurteilung der verkehrlichen Belange.
Die WSD Mitte betreibt mit ihren Ämtern eine Revier- 
und Betriebszentrale sowie drei Leitzentralen für die 
Fernbedienung von Schleusen. Das Personal der 
Revier- und Betriebszentrale erfasst den Verkehr auf 
den Wasserstraßen und unterstützt die Schifffahrt 
durch Information und Beratung. Außerdem werden 
von hier die Pumpwerke am Mittellandkanal und 
Elbe-Seitenkanal ferngesteuert.



























Sonderstelle für Aus- und
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Am 20. Mai 2009 hat die Parlamentarische Staats-
sekretärin im Bundesministerium für Verkehr, Bau und 
Stadtentwicklung, Frau Karin Roth (Abb. 1), mit einem 
symbolischen 1. Spatenstich den Neubau der Schleuse 
Dörverden eingeleitet. An dieser Veranstaltung haben 
neben den Beteiligten des Bauprojektes die Bundes- 
und Landtagsabgeordneten der Region, weitere 
regionale Vertreter aus Politik, Verwaltung, Schifffahrt 
und Wirtschaft sowie Vertreter der Medien teilgenom-
men. Auch Bürgerinnen und Bürger aus Dörverden 
nutzten die Möglichkeit, am Spatenstich teilzunehmen 
und sich über die anstehenden Bauarbeiten zu infor-
mieren. 
Die Gäste der Veranstaltung wurden von der Präsiden-
tin der Wasser- und Schifffahrtsdirektion  Mitte, Frau 
Ingelore Hering (Abb. 2), begrüßt. Frau Hering wies in 
ihren einleitenden Worten auf die  Verkehrsbedeu-
tung der Mittelweser zur Anbindung der Hafenstand-
orte der Unterweserregion an das europäische Binnen-
wasserstraßennetz hin. Mit dem Neubau der Schleuse 
Dörverden werde ein weiterer wichtiger Meilenstein 
der Anpassung der Mittelweser bis zum Jahresanfang 
2012 realisiert. Anschließend hielt die Parlamentari-
sche Staatssekretärin Karin Roth die Festansprache 
zum Beginn der Bauarbeiten: „Die Bundesregierung 
hat den dringenden Handlungsbedarf zur Stärkung 
der Konjunktur erkannt und mit Investitionsprogram-
men reagiert; allein 170 Millionen Euro für die Netz-
optimierung der Bundeswasserstraßen und das 
Schleusenprogramm. Diese zeigen Wirkung. Dabei 
freut es mich zu sehen, wie die Menschen im Landkreis 
Verden, in Niedersachsen und über die Landesgrenzen 
hinweg zusammenarbeiten, um die Weser als Wasser-
straße und die Nutzung für die Schifffahrt zu erhalten.“
Auftakt zum Neubau der Schleuse Dörverden
Abb. 1: Karin Roth
Abb. 2: Ingelore Hering
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Nach der Ansprache von Frau Roth überbrachte 
Ministerialdirigent Bernd Schmidt die Grußworte des 
Niedersächsischen Ministeriums für Wirtschaft, Arbeit 
und Verkehr. Weitere Grußworte sprachen Herr Albert 
Kohlmann als Vertreter des Bundesverbandes der 
Deutschen Binnenschifffahrt e. V., Herr Baudirektor 
Dieter Eichler, Neubauamt für den Ausbau des Mittel-
landkanals in Hannover, als Auftraggeber der Baumaß-
nahme und Herr Dipl.-Ing. Walter Müllers, Geschäfts-
führer der H. F. Wiebe GmbH, als Vertreter der 
bauausführenden Arbeitsgemeinschaft Schleuse 
Dörverden. Anschließend nahm Frau Roth auf dem 
Baustellengelände den symbolischen 1. Spatenstich 
vor. Hierbei setzte sie eine Ramme in Bewegung, um 
eine erste Spundbohle ins Erdreich zu treiben (Abb. 3).
Der Bauauftrag für den Ersatzbau der Schleuse Dörver-
den wurde im Oktober 2008 erteilt. Ziel ist es, mit der 
Fertigstellung der Schleusen Dörverden und Minden 
die Mittelweser voraussichtlich 2013 auch für moderne 
Großmotorgüterschiffe befahrbar zu machen.
Abb. 3: Symbolischer Spatenstich
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75 Jahre Hafen Braunschweig
Vom 5. bis 7. Juni 2009 feierte der Hafen Braunschweig 
seinen 75. Geburtstag. Das Wasser- und Schifffahrtsamt 
Braunschweig beteiligte sich am Hafengeburtstag mit 
einem Ausstellungsstand und der Präsentation des 
Mehrzweckfahrzeuges „Verden“.
Bereits im Mittelalter gab es eine durchgängige 
Schifffahrtsverbindung zwischen Braunschweig, 
Bremen und der Nordsee über die Flüsse Oker, Aller 
und Weser. Mit zunehmender Versandung der Flüsse 
wurde die Schifffahrt 1764 eingestellt. Erst mit dem 
Bau des Mittellandkanals wurde die alte Hansestadt 
Braunschweig im Jahr 1934 wieder zu einer Hafen-
stadt. Zwischen 1930 und 1933 entstand im Norden der 
Stadt eine Hafenanlage mit Hafenbecken als Stich-
hafen und Umschlagsanlagen. Eine Erweiterung um 
zwei Parallelhäfen konnte in den 70er Jahren vorge-
nommen werden. Zunächst wurden im Hafen Braun-
schweig die klassischen Massengüter wie Kohle, 
Getreide und Mineralöl umgeschlagen. Die Einrich-
tung des Containerverkehrs im Jahr 1999 brachte dann 
zusätzliche Umschlagskapazität. Zwischen den Häfen 
Hamburg und Braunschweig wurde eine feste Container- 
linie eingerichtet. Mittlerweile wurde eine zweite 
Containerbrücke aufgestellt und der Containerum-
schlag konnte von 7 700 TEU im Jahr 2000 auf mittler-
weile 64 180 TEU im Jahr 2008 gesteigert werden. 
Insgesamt betrug der Schiffsumschlag im Jahr 2008 
mehr als 700 000 Gütertonnen, dazu kommen weitere 
ca. 200 000 Tonnen Bahnumschlag. Neben dem 
modernen Containerterminal zeichnet den Braun-
schweiger Hafen insbesondere die Trimodalität aus. 
Bahn- und Autobahnanschluss ermöglichen das 
direkte Umladen der Güter auf die benötigten Ver-
kehrsträger. 
Durch die Umwandlung vom Infrastrukturunterneh-
men zu einem modernen Logistikdienstleister hat der 
Hafen nach der Grenzöffnung 1989 verlorene Anteile 
zurückgewonnen und mittlerweile seine Kapazität 
ausgebaut, so dass mit Zuversicht auf die kommenden 
Aufgaben gesehen wird.
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Zu seinem Geburtstag präsentierte sich der Hafen 
Braunschweig mit einem bunten Programm. Eine 
Zeitreise von 1934 bis 2009, Schiffsbesichtigungen, 
Vorführungen am Container-Terminal und im Hafen-
becken sowie ein buntes Bühnenprogramm mit 
Live-Musik wurden angeboten. Neben dem offiziellen 
Festakt am Freitagabend mit geladenen Gästen aus 
Wirtschaft, Politik und Verwaltung fand am Samstag 
ein Tag der offenen Tür statt. Am Sonntag wurden die 
Feierlichkeiten mit einem Hafenkonzert und einem 
Drachenbootrennen im Hafenbecken beendet.
Das Wasser- und Schifffahrtsamt Braunschweig 
präsentierte sich am Tag der offenen Tür als moderner 
Dienstleister für die Schifffahrt. Im Hafenbecken hatte 
das Mehrzweckfahrzeug „Verden“ festgemacht und 
stand den Besuchern zur Besichtigung zur Verfügung. 
Fragen zum Einsatz und zum Gerät wurden von der 
Besatzung der „Verden“ beantwortet.
Die Präsentation der Aufgaben der WSV und des WSA 
Braunschweig fand im Ausstellungszelt statt. Für die 
Präsentation wurden nach den Vorgaben des Corpo-
rate Designs der WSV sogenannte „Roll-Up-Banner“ 
gefertigt. Diese bestehen aus einem Stück Leinwand, 
das mit den eigentlichen Inhalten bedruckt wurde. Die 
Leinwand ist, ähnlich wie bei einem Rollo, auf einer 
Walze in einem Kasten angebracht und kann so leicht 
ausgerollt werden. Mittels beiliegender Stangen wird 
die Leinwand fixiert, so dass die Präsentation sehr 
einfach auf- und abgebaut werden kann. Da die 
„Roll-Up-Banner“ selbständig stehen, ist keine weitere 
Haltekonstruktion oder Wand erforderlich. 
Durch die leichte und mobile Bauart kann die Ausstel-
lung, auch in Teilen, leicht für andere Veranstaltungen 
genutzt werden.
Auf insgesamt 10 Tafeln wurden die Aufgaben der 
WSV und des WSA präsentiert. Dazu gab es reichlich 
Informationsmaterial wie Flyer und Prospekte zum 
Mitnehmen. Die Betreuung des Standes übernahmen 
Mitarbeiter des WSA. Ein reges Publikumsinteresse und 
viele Fragen nach den Aufgaben der WSV, Ausbildungs -
möglichkeiten sowie allgemeine Fragen zu den 
Wasserstraßen ließen die Arbeit am Stand nicht 
langweilig werden. Am Ende des Tages waren alle 
Fragen beantwortet und viele Prospekte verteilt. Mit 
der modernen Form der Präsentation im Corporate 
Design Stil konnte ein positives Bild der WSV vermittelt 
und viele Besucher für die Arbeit des WSA Braun-
schweig interessiert werden.
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Der erste Rammschlag zum Ausbau der Stadtstrecke 
Haldensleben wurde am 26. Juni 2009 im Rahmen einer 
Festveranstaltung unter Beteiligung des Bundesministers 
für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Herrn Wolfgang 
Tiefensee, vorgenommen. Nach der Eröffnung der 
Veranstaltung und Begrüßung der Gäste durch die 
Präsidentin der WSD Mitte, Frau Ingelore Hering, und der 
Festansprache von Bundesminister Tiefensee sprachen 
der Wirtschaftsminister des Landes Sachsen-Anhalt, Herr 
Dr. Reiner Haseloft, der Bürgermeister der Stadt Haldens-
leben, Herr Norbert Eichler, und der Aufsichtratsvorsit-
zende der Josef Möbius Bau AG, Herr Werner Möbius, die 
weiteren Grußworte. Anschließend gab Bundesminister 
Tiefensee mit dem symbolischen Rammschlag den 
Startschuss für den Beginn der Bauarbeiten.
Im Bereich der Stadtstrecke Haldensleben von MLK-km 
300,640–302,290 wird der Kanal beidseitig im kombi-
nierten Rechteck-Trapez-Profil ausgebaut. Der Ausbau 
der Umschlag- und Liegestelle Haldensleben auf der 
Südseite erfolgt außerhalb der Fahrrinnen breite im 
Rechteck-Profil. Auf der Nordseite wird die vorhandene 
Uferbefestigung aus Spundwänden zum größten Teil 
erhalten.
Bei der Planung dieser Maßnahme haben die Stadt 
Haldensleben und die Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung (WSV) eng zusammengearbeitet. Aufgrund des 
Bedarfs für eine Hafenumschlagstelle auf der Südseite 
hatte sich die Stadt Haldensleben nach schon erfolgter 
Planfeststellung an das Wasserstraßen-Neubauamt 
(WNA) Helmstedt gewandt, um die planfestgestellte 
Liegestelle noch zugunsten einer Umschlagstelle zu 
ändern. Man einigte sich zügig auf eine Anpassung der 
Planung. Die Liegestelle wurde um 300 m verkürzt, um 
die Umschlagstelle realisieren zu können. Die Stadt 
übernahm die technische Planung dieses geänderten 
Teilabschnitts und wird an den Baukosten beteiligt. Mit 
dem vom WNA durchgeführten Planänderungsverfah-
ren wurden die rechtlichen Voraussetzungen für den 
Bau der Umschlagstelle geschaffen. Die Maßnahmen 
wurden schließlich im Dezember 2008 vom WNA  
EU-weit ausgeschrieben. Nach der Durchführung des 
Vergabeverfahrens wurde die Fa. Möbius aus Hamburg 
am 31. März 2009 mit der Bauausführung beauftragt. 
Die Auftragssumme beträgt ca. 25 Mio. Euro.
Erster Rammschlag zum Ausbau der Stadtstrecke 
Haldensleben
Präsidentin Ingelore Hering und Bundesminister Tiefensee mit 
Gästen der Veranstaltung
Minister Tiefensee
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Der Auftrag beinhaltet Abbruch-, Spundwand-, 
Verankerungs-, Erd-, Nassbagger-, Wasserbau- und 
Wegebauarbeiten. Außerdem sind die Widerlager des 
alten Sicherheitstores Haldensleben und drei Düker 
abzubrechen.
Im Bereich der Umschlagstelle, der Liegestelle und der 
neuen Brücke Nr. 474 ist eine hohe Spundwand 
herzustellen. Sie wird verankert und vergurtet. Östlich 
der Häfen (Nordseite) und der Brücke Nr. 474 (Südseite) 
wird die Ufersicherung im kombinierten Rechteck-
Trapez-Profil ausgebildet. Für die Herstellung der 
unter den Kanalwasserspiegel abgesenkten Spund-
wand einschließlich der Verankerungsarbeiten wird 
eine temporäre Sicherungsspundwand eingebracht, so 
dass die Verankerungs- und Ausrüstungsarbeiten im 
Trockenen durchgeführt werden können. Im Vorlauf 
zu den Nassbaggerarbeiten wird in Teilbereichen eine 
Sedimentbaggerung durchgeführt. Belastetes Boden-
material wird ordnungsgemäß entsorgt.
Zur Ablagerung des Trocken- und Nassbodens steht die 
Fläche „Linse Vahldorf“ zur Verfügung. Sie befindet 
sich ca. 7 km östlich des Ausbauabschnittes.
Da der Kanalwasserspiegel in diesem Abschnitt über 
dem Grundwasser liegt, muss der Kanal gedichtet 
werden. Die Dichtung besteht aus einer 30 cm dicken 
Tonschicht, die zwischen den Spundwänden auf der 
Kanalsohle und auf der KRT-Böschung eingebaut wird. 
Zum Schutz gegen Erosion wird die Tonschicht mit 
einem geotextilen Filter abgedeckt. Abschließend wird 
als Schutz gegen Strömung und Wellen sowie gegen 
Ankerwurf und Schiffsanfahrung eine Deckschicht aus 
Wasserbausteinen aufgebracht. Der Streckenabschnitt 
erhält außer im Hafenbereich auf dem Nordufer 
beidseitig einen Betriebsweg.
Zusammengefasst betragen die Hauptmassen dieses 
Ausbauabschnittes:
Spundwände: 2 800 t
Aushubboden: 276 000 m3
Ton: 30 000 m3
Geotextiler Filter: 98 000 m2
Wasserbausteine: 48 000 m3
Wegebau: 16 000 m2
Nach dem ersten Rammschlag wurden bis zum Ende 
des Jahres 2009 die Abbrucharbeiten und das Einbrin-
gen der Spundwände weitestgehend abgeschlossen. Es 
folgten die Verankerungs-, Wasserbau- und Wegebau-
arbeiten.
Die Fertigstellung der Maßnahme und die Übergabe 
der Umschlagstelle an die Stadt Haldensleben sind für 
Mitte 2011 vorgesehen.
Spundwand der späteren Umschlag- und Liegestelle Spundwandarbeiten westlich des Sicherheitstores Haldensleben
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Am 1. August 2009 hat die Bündelungsstelle Gewässer-
kunde Mitte (BGM) ihre Arbeit aufgenommen. Die BGM 
unterstützt die Wasser- und Schifffahrtsämter Verden, 
Minden, Braunschweig und Hann. Münden bei der 
Erledigung der gewässerkundlichen Aufgaben an den 
Fließgewässern Fulda, Werra, Weser, Aller und Leine. 
Die BGM wurde als eigenständige Organisationseinheit 
beim WSA Hann. Münden eingerichtet. Derzeit arbeiten 
in der BGM 4 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter. Zu den 
Aufgaben der BGM gehören insbesondere  das Erstellen 
von Wasserstands- und Abflussvorhersagen, das Erstellen 
von Hochwasservorhersagen als Unterstützung für die 
Landesbehörden, die Auswertung von Abflussmessun-
gen und das Erstellen von Abflusskurven sowie das 
Veranlassen und Auswerten von Sondermessungen. 
Fachbeiträge für eigene Vorhaben oder Vorhaben 
Dritter an Bundeswasserstraßen können ebenfalls bei 
der BGM einholt werden. Darüber hinaus sind Beschäf-
tigte der BGM in verschiedenen WSV-weiten Projekt-
gruppen aktiv tätig.
Einrichtung der Bündelungsstelle 
Gewässerkunde Mitte beim 
WSA Hann. Münden
16 Tag der offenen Behörden in Verden am 29. August 2009
Verden ist eine sog. „Behördenstadt“. Mehr als 
20 Behörden bzw. Dienststellen aus der Bundes-, 
Landes- und Kommunalverwaltung sind in Verden 
ansässig. Zehn dieser Behörden, darunter das Wasser- 
und Schifffahrtsamt Verden, haben am 29. August 
2009 einen „Tag der offenen Behörden“ veranstaltet.
An diesem Tag hat sich das WSA Verden auf dem 
Gelände seines Außenbezirkes Verden den interessier-
ten Besuchern präsentiert. 
Informiert wurde über die Aufgaben des WSA Verden 
allgemein und besonders über die Anpassung der 
Mittelweser. Großes Interesse fand hierbei das Modell 
des NBA Hannover, das die neue Schleuse Dörverden 
zeigt, wie sie nach Abschluss der Bauarbeiten aussehen 
wird. Außerdem wurden die vielfältigen Ausbildungs-
berufe, die das WSA Verden anbietet, vorgestellt.
Aber auch die Praxis kam nicht zu kurz. Mehrere 
Wasserfahrzeuge und Geräte waren zur Besichtigung 
freigegeben. So konnte den Besuchern gezeigt werden, 
mit welchen Hilfsmitteln heute Wasserbau betrieben 
wird. Außerdem wurden die Arbeiten der Vermessung 
und der Gewässerkunde vorgestellt. Gern angenom-
men wurde das Angebot, die eigene Stadt einmal von 
der Wasserseite in Augenschein zu nehmen. Hierzu 
wurden Fahrten mit den Wasserfahrzeugen des ABz. 
Verden durchgeführt.
Der Tag der offenen Behörden hatte bereits im Vorfeld 
der Veranstaltung ein großes Echo in der Presse 
gefunden. Das Interesse der Bürger, die Behörden 
einmal „von innen“ sehen zu können, schien schon 
sehr hoch zu sein. So waren denn auch die Besucher-
zahlen an diesem Tag der offenen Behörden aus der 
Sicht aller beteiligten Dienststellen ein schöner Erfolg. 
Mit der Teilnahme an dem Tag der offenen Behörden 
hat das WSA Verden ein weiteres Mal den Kontakt zur 
Bevölkerung gestärkt.
Tag der offenen Behörden in Verden 
am 29. August 2009
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18 7. Mindener Hafenfest
Am 30. August 2009 fand das Mindener Hafenfest zum 
siebten Mal statt. Dieses Fest wird gemeinschaftlich von 
der Schiffergemeinde Minden, dem Schifferverein „Hol 
Fast“ und dem WSA Minden organisiert. Das Hafenfest 
war thematisch der Wandlung der Binnenschifffahrt 
hin zu einem modernen Verkehrsträger gewidmet 
worden und stand unter dem Motto „Schifffahrt im 
Wandel der Zeit“.
Die ersten organisatorischen Absprachen und Infor-
mationen wurden bereits im Frühjahr getroffen, damit 
das im zweijährlichen Rhythmus organisierte Ereignis 
reibungslos ablaufen konnte. Hierbei konnte bei allen 
Beteiligten mittlerweile auf eine erfahrene Mannschaft 
– die auch aus Damen besteht – gebaut werden. 
Ziel ist, in Eigenleistung ein Volksfest für Jung und Alt 
mit maritimem Bezug für einen wohltätigen Zweck zu 
organisieren. Der Erlös kommt regelmäßig einer 
karitativen Einrichtung und einer in Not geratenen 
Schifferfamilie zugute. In diesem Jahr wurde u. a. der 
Kinderhospizdienst bedacht. Der Ambulante Kinder-
hospizdienst Minden-Lübbecke widmet sich im 
Wesentlichen der Begleitung und Unterstützung von 
erkrankten Kindern, die eine verkürzte Lebenserwar-
tung haben. 
Der in Lübbecke ansässige Verein, möchte seine 
Aktivitäten auch in Minden verstärken und braucht 





Abb. 1: Entlang der Promenade war immer was los
Abb. 2: Der Kinderfl ohmarkt erfreute sich großer Beliebtheit
Abb. 3: Der Anfang eines Kunstwerkes? – Schüler des Kunst LK
Abb. 4: Die Spendenübergabe (v. l. n. r.) Kurt Hellwig (Schiffer-
verein), Kirsten Treude (Kinderhospiz Verein), Herbert Wiesner 
(Diakon der Schiffergemeinde), Elisabeth Glücks (Kinderhospiz 
Verein), Matthias Küßner (WSA)
197. Mindener Hafenfest
Initiator des Hafenfestes war 1996 die Schiffergemein-
de Minden. Die seit 1920 bestehende Binnenschiffer-
mission des Diakonischen Werkes wird vom Schiffer-
seelsorger Herbert Wiesner geleitet. Er versieht seinen 
Dienst sowohl auf dem Wasser wie auch an Land. 
Regelmäßige Bordbesuche gehören ebenso zum 
Aufgabenbereich wie auch der Dienst im Haus der 
Schiffergemeinde. Die Mindener Schiffergemeinde hat 
etwa 500 Gemeindemitglieder. Diese Zahl setzt sich aus 
den noch fahrenden Schiffern und den an Land 
wohnenden älteren Schiffern mit ihren Familien 
zusammen. Eng mit der Schiffergemeinde verbunden 
ist der Schifferverein. 1949 wurde er von Binnenschif-
fern gegründet, die im Zweiten Weltkrieg Schiff und 
meist auch Heimat verloren hatten. Die Stadt Minden 
stellte ihnen günstige Bauplätze zur Verfügung. 
Gegenseitige Hilfe und Unterstützung war für den 
Neuanfang unerlässlich und so fand man sich zusam-
men und gründete – gemeinsam mit Mindener 
Schiffern – den Schifferverein „Hol Fast“. 
Das Wasser- und Schifffahrtsamt Minden (WSA), mit 
seinem Bauhof und dem Außenbezirk 3, unterstützt 
das Fest insbesondere in der Vor- und Nachbereitung 
durch technische Unterstützung, Bereitstellung der 
Strom- und Wasserversorgung sowie der Infrastruktur.
Diverse Organisationen haben – zum wiederholten 
Male – mit großer Begeisterung teilgenommen, dazu 
gehörten beispielhaft die Marinekameradschaft, die 
Wasserschutzpolizei Minden, der Arbeiter-Samariter-
Bund, der Deutsche Hochseesportverband sowie der 
Mindener Yachtclub. Stark engagiert hat sich auch die 
Mindener Entwicklungs- und Wirtschaftsförderungs-
gesellschaft mbH, die den historischen Raddampfer 
„Wappen von Minden“ für Besichtigungen zur Verfü-
gung stellte. Der 1941–1949 auf der Schiffswerft 
„Praga“ in Prag erbaute 54 Meter lange Dampfer 
verfügt über eine 160 PS starke, schräg liegende 
Zweifachexpansions-Dampfmaschine mit Ventilsteue-
rung und war damit eine der herausragenden Attrak-
tionen. In Sinne des Mottos konnte direkt neben dem 
historischen Schiff das Peilschiff „Visurgis“ als 
modernstes Peilschiff der WSV besichtigt werden. Das 
Bereisungsschiff „Leo Sympher“ unternahm gegen 
einen kleinen Obolus mit den Gästen Fahrten über das 
Wasserstraßenkreuz. Wie bereits in den letzten Jahren 
präsentierte sich das WSA auch mit seinen Auszubil-
denden. In der Ausstellungshalle und auch im Freien 
wurden Exponate aufgestellt und vorgeführt, die die 
Ausbildungsberufe repräsentierten. Das WSA war auch 
mit einem Infostand vertreten. Hier konnten sich die 
Besucher über die Aktivitäten der WSV und des Amtes 
im Allgemeinen und über den anstehenden Schleusen-
neubau im Besonderen informieren.
Von der Feuerwehr Minden wurden Übungen mit 
einem Feuerlöschboot und eine Rettungsübung an 
Bord des Arbeitsbootes „Alpe“ durchgeführt. Für die 
jüngsten Besucher stand eine Hüpfburg zur Verfü-
gung. Etwas ältere Kinder konnten auf dem Kinderfloh-
markt um Spielzeug feilschen und für die Jugendlichen 
wurde ein eigens dafür vom Mindener Hafen zur 
Verfügung gestellter Seecontainer mit Graffiti be-
sprüht. Der Seemannschor Hannover sorgte mit 
Shantys für das maritime Flair und wurde am Nachmit-
tag von der Band „Brisant“ mit ihrem breiten Reper-
toire abgelöst. Für das leibliche Wohl wurde mit 
mehreren Bratwurst- und Getränkeständen gesorgt. 
Am Kaffee- und Kuchenstand wurde selbstgebackener 
Kuchen für den Guten Zweck verkauft.
Obgleich das Hafenfest in starker Konkurrenz zu 
anderen Gemeindefesten und der Kommunalwahl 
stand, konnte noch ein erfreulicher Betrag erwirtschaf-
tet werden. Die Freude und der Dank der mit der 
Spende bedachten stimmte die Organisatoren zuver-
sichtlich, in zwei Jahren erneut ein Mindener Hafenfest 
auszurichten.
20 Erster Rammschlag Schleusenkanal Langwedel
Der Leiter der Unterabteilung Wasserstraßen im 
Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung, Herr Ministerialdirigent Reinhard Klingen, 
hat am 14. September 2009 mit dem ersten Ramm-
schlag den Ausbau des Schleusenkanals Langwedel 
eingeleitet.
Nach der Eröffnung der Veranstaltung und Begrüßung 
der Gäste durch die Präsidentin der WSD Mitte, Frau 
Ingelore Hering und der Festansprache des Herrn 
Klingen sprachen Herr Senatsrat Helmut Wickmann 
als Vertreter des Senats für Wirtschaft und Häfen der 
Freien Hansestadt Bremen, Herr Dr. h. c. Klaus Wede-
meier als Vorstandsvorsitzender des Wirtschaftsver-
bandes Weser e. V., Herr Albert Kohlmann als Vertreter 
des Bundesverbandes der Deutschen Binnenschifffahrt 
e. V. und Herr Manfred Wendt als Geschäftsführer der 
bauausführenden Firma Johann Bunte Bauunterneh-
mung GmbH & Co. KG die Grußworte.
Im Rahmen der Mittelweseranpassung erfolgt der 
Ausbau der Weser von Minden bis Bremen für den 
Verkehr von Großmotorgüterschiffen (GMS). Dazu sind 
Baumaßnahmen im Fluss und in den Schleusenkanälen 
sowie die Neubauten der Schleusen in Minden und 
Dörverden erforderlich.
Nach der Vertiefung der Fahrrinne der Mittelweser in 
den Jahren 2007 und 2008 ist der Ausbau des Schleu-
senkanals Langwedel der 2. Bauabschnitt des Projektes 
Mittelweseranpassung. 
Der Ausbau des Schleusenkanals Langwedel erfolgt auf 
seiner gesamten Länge von ca. 6,5 km. Dabei wird die 
Fahrrinne so weit vertieft, dass ein ganzjähriges Be-
fahren mit teilabgeladenen GMS und 139 m langen 
Schubverbänden möglich ist. Der Kanalquerschnitt 
wird im Schleusenunterkanal Langwedel als Trapez-
profi l hergestellt. Hiervon abweichend wird der 
Querschnitt im Schleusenober kanal mit einer Unter-
wasserspundwand als kombiniertes Rechteck-Trapez-
Profi l ausgeführt. Die im Schleusenoberkanal liegende 
alte WSV-eigene Schiffsanlegestelle Daverden wird zu 
einer Umschlag- und Verladestelle mit hoher Spund-
wand ausgebaut. 
Im Anschluss an den ersten Rammschlag wurde mit 
dem Ausbau des Schleusenunterkanals begonnen. Der 
Ausbau des rechten Ufers wurde Ende 2009 weitest-
gehend abgeschlossen. Bis Herbst 2010 soll der 
Schleusenunterkanal komplett fertig gestellt sein. Mit 
den ersten Spundwandarbeiten im Schleusenoberka-
nal wurde Ende 2009 begonnen. Alle Arbeiten erfolgen 




Geschäftführer der Firma Johann Bunte Wendt, Ministerial-
dirigent R. Klingen und Präsidentin der WSD Mitte I. Hering
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Schleusenunterkanal Langwedel, rechtes Ufer nach dem Ausbau
Ausbauprofi le im Schleusenoberkanal (oben) und im Schleusenunterkanal Langwedel (unten)
Blick auf die zukünftige Umschlag- und Verladestelle Daverden
22 Erster Rammschlag Schleusenkanal Langwedel
Zusammengefasst lässt sich der Ausbau des Schleusen-
kanals Langwedel in folgenden Zahlen formulieren:
Baubeginn:  Mai 2009
Bauzeit:  24 Monate
Baukosten:  ca. 30 Mio. €
Aushubboden: 550 000 m³
Deckwerksarbeiten: 180 000 m²
Spundwandarbeiten:  90 000 m²
Ein Viertel Jahr später, im August 2009, wurde ein 
2. Bauvertrag zur Anpassung der Mittelweser ge-
schlossen. Die Firma Meister wurde mit dem Ausbau 
des Schleusenkanals Drakenburg einschließlich der 
beiden Vorhäfen beauftragt. Die Bauzeit beträgt 
24 Monate.
Der Schleusenkanal Drakenburg wird ebenfalls auf 
seiner gesamten Länge (ca. 4 km) ausgebaut. Der 
Kanalquerschnitt wir im unteren und im oberen 
Schleusenkanal als Trapezprofi l hergestellt. Aufgrund 
der geringen Länge des Schleusenunterkanals 
(ca. 1,1 km) wird das Profi l nicht aufgeweitet. Es besteht 
hier ein Begegnungsverbot.
Zur Ablagerung des Aushubbodens steht die Grube 
Liebenau zur Verfügung. Der Schlamm aus den 
Vorhäfen wird in Burg verbracht.
Ausbauprofi le im Schleusenoberkanal (oben) und im Schleusenunterkanal Drakenburg (unten)
23Schlauchwehr in Bannetze betriebsbereit
Nach knapp zweieinhalb Jahren Bauzeit konnte der 
Neubau des Allerwehres in Bannetze am 8. Oktober 2009 
durch die Präsidentin der Wasser- und Schifffahrts-
direktion Mitte, Frau Ingelore Hering, offi ziell in 
Betrieb genommen werden.
Wie bereits die Grundsteinlegung im August 2007, 
fand auch die Inbetriebnahme des Wehres ein sehr 
intensives Interesse bei Politik, Wirtschaft und Verwal-
tung. Auch die Bevölkerung aus der Region war bei der 
Feierlichkeit stark vertreten.
Neben dem Wehr Marklendorf, welches bereits seit 
Dezember 2006 ohne jegliche Komplikationen seinen 
Betrieb verrichtet, wurde auch in Bannetze der Stau -
verschluss aus einem 12 mm starken, gewebeverstärkten 
Elastomer ausgeführt. Insgesamt hat man somit die 
bereits vor Jahren festgelegte Philosophie einer einfa-
chen und vereinheitlichten Bauweise konsequent 
weitergeführt. Damit stehen die ersten zwei Schlauch-
wehre an einer Bundeswasserstraße – beide an der Aller.
Im Gegensatz zum Neubau in Marklendorf, galt es in 
Bannetze auf einige unvorhergesehene Ereignisse zu 
reagieren. Neben partiellen Problemen mit dem 
Baugrund im Bereich der Unterwassersohle des in den 
Jahren 1909–1912 gebauten alten Wehres, mussten 
insgesamt 80 Ausfalltage durch Hochwasser-Ereignisse 
im Winterhalbjahr 2007/2008 kompensiert werden.
Insgesamt wurden 4 000 m³ Beton, rund 700 t Stahl für 
Bewehrung und Spundwände und 600 m Rohrsystem 
für die hydraulische Steuerung in der Wehrsohle 
verbaut. Mit der Herstellung des Schalthauses, der 
Wehrbrücke und der nach dem neuesten Stand der 
Technik im Dezember 2009 in Betrieb genommenen 
Fischwanderhilfe wurden rund 4,6 Millionen Euro am 
Standort Bannetze investiert. 
Und genauso wichtig: Während der knapp zweiein-
halb Jahre Bauzeit gab es keinen schweren Arbeitsun-
fall.
Schlauchwehr in Bannetze 
betriebsbereit
Inbetriebnahme durch Präsidentin I. Hering
Ansicht Schlauchwehr Bannetze
Dichtigkeitsprüfung rechtes Wehrfeld
24 Bürgerfest anlässlich 60 Jahre Wasser- und Schifffahrtsamt Hann. Münden
Mit Erlass des ersten Verkehrsministers der Bundes-
republik Deutschland, Hans-Christoph Seebohm, 
wurde nach der Gründung der Bundesrepublik 
Deutschland die damalige Wasserstraßenverwaltung 
zum 1. November 1949 in die „Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes“ umbenannt. Seitdem 
trägt das ehemalige Wasserstraßenamt Hann. Münden 
die heutige Bezeichnung.
Aus diesem Anlass hatte das WSA Hann. Münden die 
Bürger der Stadt am 1. November 2009 zu einem 
Besuch in das Amtsgebäude an der Kasseler Straße 
eingeladen. Viele interessierte Bürger, ehemalige 
Mitarbeiter und der Bürgermeister der Stadt 
Hann. Münden kamen zu Besuch. 
Anlässlich des Jubiläums wurde eine Fotoausstellung 
mit historischen und neuen Bildern erarbeitet. Die 
Plakate auf den Fluren des Amtes zu den Aufgaben 
eines WSA wurden erneuert. Die neue Broschüre des 
WSA Hann. Münden im Corporate Design konnte 
druckfrisch verteilt werden.
Bürgerfest anlässlich 60 Jahre Wasser- 
und Schifffahrtsamt Hann. Münden
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Am Tag des Jubiläums hielten die Sachbereichsleiter im 
Halbstundentakt Vorträge zu aktuellen Themen wie 
Schifffahrt auf der Oberweser, Wasserbewirtschaftung 
der Talsperren und Anlagen im WSA Hann. Münden. 
Die Vorträge waren gut besucht und viele Fragen muss-
ten beantwortet werden. 
Die Kinder konnten im „Club der kleinen Kapitäne“ 
vorübergehend in liebevolle Betreuung gegeben 
werden.
Unsere Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter standen für 
Fragen zur Fotoausstellung und zu unseren Aufgaben 
zur Verfügung, das Angebot wurde rege genutzt. 
Darüber hinaus war auch das Schifffahrtsbüro geöff-
net. Es gab zwar keine Bootsanmeldungen, dafür aber 
zahlreiche Nachfragen zu aktuellen Transporten auf 
der Oberweser und den Verkehrsregeln auf den 
Talsperren. 
 
Für die Erholung von all den Fachinformationen gab es 
leckeren selbst gebackenen Kuchen und Kaffee. 
Insgesamt war die dreistündige Veranstaltung ein 
voller Erfolg. Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des 
WSA haben gemeinsam für eine gelungene Veranstal-
tung gesorgt.
26 Neue Wege der WSV – Aufgabenwahrnehmung für Schifffahrt und Ökologie
Liebe Leserin, lieber Leser, sollten Sie sich dem 
folgenden Beitrag zuwenden, sei vorab einmal 
gefragt: Haben Sie schon einmal in einem Bach oder 
Fluss gebadet? Haben Sie einmal von einer Brücke auf 
einen Fluss herabgeblickt, dabei Fische beobachtet, 
wie sie fast unbeweglich der Strömung im Wasser 
widerstanden? Konnten Sie Libellen am Ufer 
entdecken?
Sie fragen sich, was dies mit dem Beitrag zu tun 
hat? – Wir sind mitten im Thema, bei den neuen 
Aufgaben der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
(WSV) für die Verbesserung der Gewässerökologie. 
So viel sei an dieser Stelle mitgeteilt: Die WSV 
wird dafür künftig einen aktiven Beitrag zu leisten 
haben.
Rückblick
Es ist kaum zu glauben – einen Wanderfisch von etwa 
1,5 m Länge hat es früher einmal in deutschen Flüssen 
gegeben: der europäische Stör hat in Elbe und Oder 
gelebt, er ist inzwischen ausgestorben. Im Focus der 
Betrachtung steht heute ein anderer Wanderfisch, der 
Lachs. Der Lachs steigt als erwachsener Fisch in die 
Oberläufe der Flüsse auf, um dort zu laichen. Als 
Jungfisch wandert er in das Meer ab und verbringt dort 
einen großen Teil seines Lebens. Der Lachs stellt hohe 
Ansprüche an die Gewässerstruktur und es leuchtet 
ein, dass Wehre in den Bundeswasserstraßen für 
Lachse, für andere Wanderfische und auch für Klein-
lebewesen bei ihren Wanderungen unüberwindliche 
Hindernisse darstellen. Jahrzehntelang hat sich die 
Wasserstraßenverwaltung des Reiches und nachfol-
gend des Bundes mit solchen Fragen, mit der Flora und 
Fauna im Gewässer nicht oder nur am Rande befasst. 
Sie hat sich seit dem letzten Jahrhundert auf ihre 
Hauptaufgabe konzentriert, Wasserstraßen als 
Verkehrswege für die Schifffahrt zu bauen, auszu-
bauen und zu unterhalten. Wer die alten Planfeststel-
lungsbeschlüsse aus den 20er und 30er Jahren des 
vorigen Jahrhunderts liest, ist beeindruckt von den 
großen technischen Leistungen für den Bau der 
Wasserstraßen und von der enormen Gestaltungskraft, 
die den Beschlüssen innewohnt.
Neue Wege der WSV – Aufgabenwahr-
nehmung für Schifffahrt und Ökologie
Dr. Gabriele Hornhardt
WSD Mitte
Foto: Dr. B. Stemmer
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Neue Impulse
Seit einigen Jahren beschäftigt sich die WSV neben der 
Kernaufgabe, die Schifffahrt auf den Bundeswasser-
straßen zu gewährleisten, auch mit Maßnahmen zur 
Verbesserung der Gewässerökologie. Den Anstoß dafür 
gab die sog. EU-Wasserrahmenrichtlinie (EU-WRRL), 
die im Jahr 2000 von der Europäischen Union verab-
schiedet wurde. Sie strebt an, in ganz Europa ein 
intaktes Gewässernetz vorzuhalten. Ziel der Richtlinie 
ist es daher, dass der gute ökologische Zustand der 
Gewässer bis spätestens zum Jahr 2027 erreicht wird. 
Sämtliche europäische Gewässer sind erfasst, in 
Deutschland auch die Bundeswasserstraßen. Die 
Richtlinie definiert klare Zielvorgaben sowohl für die 
gute Gewässergüte wie auch für die gute Gewässer-
struktur. Für die WSV sind hier die Strukturvielfalt und 
die ökologische Durchlässigkeit bei Bundeswasser-
straßen von Interesse.
Die EU-WRRL wurde rasch in innerdeutsches Recht um-
gesetzt und im Jahr 2002 in das Wasserhaushaltsgesetz 
übernommen. Trotz der neuen Regelungen im Gesetz 
mit den neuen Zielsetzungen der Richtlinie sah sich die 
WSV in den letzten Jahren und noch bis vor kurzem 
daran gehindert, an den Bundeswasserstraßen einen 
eigenen aktiven und kostenpflichtigen Beitrag für die 
Verbesserung der Gewässerökologie zu leisten. Nach 
der bisherigen, jahrzehntelang vertretenen Rechtsauf-
fassung der WSV waren auf Grund der Kompetenzord-
nung des Grundgesetzes und der Gesetzeslage für 
Aufgaben der Wasserwirtschaft allein die Bundeslän-
der zuständig, während die WSV ihre Tätigkeit auf die 
Gewährleistung des Schiffsverkehrs und somit auf 
verkehrliche Belange beschränkt sah.
Die neue Rechtslage
Das ist nun anders: im Juli 2009 hat der Deutsche 
Bundestag das neue Wasserhaushaltsgesetz verab-
schiedet. Das Gesetz trat im März 2010 in Kraft und 
weist der WSV neue Aufgaben zu. Etwa zeitgleich zur 
Novellierung des Gesetzes hat das Bundesministerium 
für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) 
mehrere klarstellende Erlasse herausgegeben und 
darin eindeutig und endgültig die bisherige Rechtsauf-
fassung aufgegeben. 
Nach der neuen Gesetzes- und Erlasslage ergeben sich 
zwei neue Aufgaben für die WSV.
Wasserwirtschaftliche Unterhaltung
Künftig wird der Bund kraft Gesetzes die wasserwirt-
schaftliche Unterhaltung privatrechtlich als Eigentü-
mer der Bundeswasserstraßen betreiben. Die WSV hat 
somit ab sofort einen eigenen aktiven Beitrag zur 
Verbesserung der Gewässerökologie zu leisten. Neben 
die bisherige hoheitliche Unterhaltung nach Wasser-
straßengesetz für die Erhaltung der Schiffbarkeit und 
den Wasserabfluss tritt nun die wasserwirtschaftliche 
Unterhaltung. Die WSV treibt nun die Pflege und 
Entwicklung in den Bundeswasserstraßen mit eigenen 
Maßnahmen voran. Der Gesetzgeber hat für diese neue 
Aufgabe auch Haushaltsmittel in Aussicht gestellt.
Die Gesetzesänderung führt zu einer neuen Aufgaben-
verteilung zwischen Bund und Ländern: Der Bund wird 
an den Bundeswasserstraßen wie bisher für die Schiff-
barkeit und den Wasserabfluss zuständig sein. Hinzu 
kommt nun die Aufgabe der Pflege und Entwicklung 
des Gewässers. Die Länder bleiben für die Reinhaltung 
der Gewässer und den Hochwasserschutz zuständig.
Natürlich ergeben sich aufgrund dieser neuen Aufgabe 
auch Fragestellungen z. B. nach fachlichen Standards 
und dem rechtlichen Rahmen für die WSV. Derzeit 
erstellen Arbeitsgruppen des BMVBS, seiner Ober-, 
Mittel- und Unterbehörden eine Rahmenkonzeption, 
die Klarheit bringen soll.
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Herstellung der Durchgängigkeit
Als zweite neue Aufgabe obliegt der WSV nun die 
Herstellung der Durchgängigkeit von Stauanlagen an 
Bundeswasserstraßen als Hoheitsaufgabe. Dies 
bedeutet, dass der Bund künftig Fischtreppen oder 
Fischpässe an den Wehren zu bauen hat, damit Fische 
und Kleinlebewesen bei ihren Wanderungen die 
Wehre überwinden können. Auch bei dieser neuen 
Aufgabe werden die Rahmenbedingungen zu klären 
sein. Das WHG 2010 schreibt nämlich vor, dass die 
Kraftwerksbetreiber Maßnahmen zum Fischschutz für 
abwandernde Fische vor ihren Kraftwerken treffen 
müssen. Fragen zum Fischabstieg und zur Finanzie-
rung der Fischwanderhilfen müssen ebenfalls geklärt 
werden. Die Kraftwerksbetreiber werden auch dazu 
einen Beitrag zu leisten haben. Das BMVBS erstellt 
gegenwärtig ein Priorisierungskonzept, damit die 
zugesagten Haushaltsmittel sach- und zielgerecht 
eingesetzt werden können.
Hinsichtlich der ökologischen Durchgängigkeit sei 
abschließend ein erläuternder Hinweis angebracht: 
Bereits die alten Planfeststellungsbeschlüsse aus den 
20er und 30er Jahren des letzten Jahrhunderts enthal-
ten erste Ansätze zur Realisierung von Fischwanderhil-
fen, damals allerdings mit dem Ziel, sogenannte 
schadensverhütende Maßnahmen zu treffen, um 
Schaden von der Fischwirtschaft abzuwenden. Die 
Fischwirtschaft hatte einen sehr hohen Stellenwert 
hinsichtlich der kostengünstigen Versorgung der 
Bevölkerung mit Nahrungsmitteln.
Fazit
Heute werden die Fische, die Tier- und Pflanzenwelt 
aus einem anderen, ganzheitlichen Blickwinkel 
gesehen – ihr Wert bemisst sich nicht nach ihrem 
kommerziellen Nutzen. Die Gesellschaft und der 
Gesetzgeber wollen, dass Flora und Fauna und die 
Gewässerökologie einen Stellenwert aus sich heraus 
haben.
Haben wir nicht alle diesen Wunsch?
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Was ist AIS? 
Ein AIS (Automatic Identification System) gibt automa-
tisch die jeweiligen Schiffs- und Positionsdaten eines 
Schiffes in regelmäßigen, kurzen Zeitabständen ab. 
Dazu benötigt der Schiffsführer ein AIS-Bordgerät 
(Transponder) mit einem GPS-Empfänger zum Emp-
fang der Positionsdaten. Die gelieferten Daten können 
in einer elektronischen Wasserstraßenkarte angezeigt 
werden. Mit diesem nautischen Hilfsmittel kann die 
aktuelle Verkehrslage von jedem Verkehrsteilnehmer 
erfasst und eine im Vergleich zur Radarwahrschau qua-
litativ hochwertigere Selbstwahrschau von 4–6 km 
Reichweite von Schiff zu Schiff bzw. ca. 12 km Reich-
weite mithilfe einer zusätzlichen Repeaterstation 
ermöglicht werden. Auch die bisherige nachteilige 
Abdeckung des vollständigen Radarbildes durch 
vorhandene Brücken wird durch den Einsatz von AIS 
behoben. Seit dem 1. November 2009 läuft im Bereich 
der WSD Mitte auf der Mittelweser der erste Betrieb 
eines AIS-Pilotprojektes. Dieser Betrieb umfasst die für 
das Empfangen und Weiterleiten der Meldungen der 
Schiffe notwendigen Landanlagen und die am Pilot-
projekt teilnehmenden etwa 100 Schiffe mit ihren neu 
eingebauten AIS-Transpondern. Deren AIS-Technik ist 
mit den anderen in Deutschland oder der EU zugelasse-
nen Systemen und den im Seebereich verwendeten 
Systemen kompatibel. Ein weiterer Bestandteil für die 
Nutzung der gesamten Möglichkeiten von AIS ist die 
im Rahmen des Pilotprojektes von der WSV an die 
Teilnehmer herausgegebene elektronische Wasser-
straßenkarte der Mittelweser. 
Wie funktioniert die Technik?
Durch die Ausstattung der Binnenschiffe mit AIS-Trans-
pondern haben diese die Möglichkeit, neben dem 
Sprechfunk (Kanal 10) noch ein weiteres Gerät für die 
Lagefeststellung zu nutzen. Die AIS-Transponder 
senden alle 6–10 Sekunden ein Datenpaket aus, das die 
Schiffsdaten (z. B. Länge, Breite, Geschwindigkeit) 
enthält. Zwischen den Sendetakten schaltet das Gerät 
um und empfängt die Daten anderer Schiffe. Die 
Reichweite beträgt je nach Geländetopographie und 
Antennenhöhe 4–6 km. Die Darstellung der Schiffe 
erfolgt in einer Wasserstraßenkarte (ECDIS-Karte) auf 
einem separaten Bildschirm oder kombiniert mit der 
Radaranlage auf einem Bildschirm.
Entlang der Mittelweser wurden 7 Landstationen und 
eine Repeaterstation aufgebaut. Die Landstationen 
haben die Aufgabe, alle AIS-Signale der in ihren 
Bereich fahrenden Schiffe aufzunehmen und an den 
AIS-Server in Minden zu senden. Außerdem besteht 
über sie die Möglichkeit, Korrekturdaten und Meldun-
gen an alle oder an einzelne Schiffe auszusenden. Die 
Landstationen wurden an den Schleusen bei den 
dortigen NIF-Funkstellen installiert. Sie bestehen aus 
einer Basestation (Funkstation) mit VHF- und GPS-An-
tenne, Router, IP-Powerswitch und einer USV.
Die Repeaterstation beim ABz Nienburg soll die 
Reichweite der AIS-Funkanlagen der im Nienburger 
Bereich fahrenden Schiffe erhöhen. Dies ist notwendig, 
da sich hier über eine Länge von ca. 12 km ein einge-
schränkter Begegnungsbereich für die Schiffe er-
streckt. Die Repeaterstation empfängt die AIS-Daten 
AIS im Binnenschiffsverkehr und der 
erste Pilotbetrieb in Deutschland auf 
der Mittelweser
Yasmin Sadeghi, WSD Mitte 
Wolfgang Huck, Fachstelle Maschinenwesen Mitte
Abb. 1: Aufbau einer Landstation
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der Schiffe und sendet diese nach kurzer Zeit wieder 
aus. Durch die höhere Sendeleistung und den erhöhten 
Antennenstandort können diese Daten dann von allen 
in diesem eingeschränkten Begegnungsbereich 
fahrenden Schiffen empfangen und so auch weiter 
entfernte Schiffe auf der ECDIS-Karte dargestellt 
werden. Die Repeaterstation ist wie eine Landstation 
aufgebaut. Nur die Basestation ist gedoppelt. Bei einem 
Ausfall der aktiven Station erfolgt automatisch der 
Wechsel auf die inaktive Station.
Bei dem AIS-Server in Minden werden die Daten der 
Repeater- und Landstationen gesammelt und ausge-
wertet. Die Datenübertragung erfolgt über das 
Kom-Netz.
Für die Anzeige des Verkehrsgeschehens in der 
Betriebszentrale und in der Leitzentrale wurden zwei 
Clients mit ECDIS-Karten installiert. So kann sich jede 
Betriebsstelle den für sie wichtigen Bereich anzeigen 
lassen. Der Datenaustausch zwischen Server und 
Clients erfolgt mittels eines Routers über ein eigenes 
Netzwerk. 
In der Leitzentrale kann der Bedienplatz für eine 
genaue Feststellung der Verkehrslage im Falle einer 
Havarie genutzt werden. Hier ist die Anzeige der 
ECDIS-Karte auch auf einem Großbildschirm möglich. 
In der Fernbedienzentrale soll das Inland-AIS langfris-
tig auch dazu dienen, die Schleusungen zu koordinie-
ren und die Positionsangaben der Schiffer nach zu 
vollziehen. Durch eine dann gezieltere Verkehrsbera-
tung (z. B. durch die Empfehlung der Reisegeschwin-
digkeit) kann die Wartezeit vor den Schleusen mini-
miert werden. Für den Pilotbetrieb wurde hierfür ein 
Bedienplatz mit einem zusätzlichen Bildschirm 
ausgestattet. 
Von dem Benutzer lassen sich eigene Kartenausschnit-
te der Mittelweser festlegen, die auch später wieder 
neu angezeigt werden können. 
Die Schiffe werden als Dreieck (Richtungspfeil), als 
Kreis oder als Umriss des Schiffsrumpfes dargestellt. 
Letzteres ist aber nur möglich, wenn das entsprechen-
de Binnenschiff über solche zusätzlichen technischen 
Einrichtungen verfügt, die die genaue Lage des 
Schiffskörpers übermitteln. Zu jedem dargestellten 
Schiff gehört ein Info-Fenster als „Label“, in dem die 
allgemeinen Schiffsdaten (Name, Länge, Geschwindig-
keit, usw.) aufgelistet sind. Welche Daten (max. 6) dort 
erscheinen, ist konfigurierbar. Weitere Daten über ein 
Schiff können über das Öffnen einer Liste angezeigt 
werden.
Abb. 3: ECDIS-Karte mit Anzeige der gesamten Mittelweser 
von Minden bis Bremen
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Es besteht dabei auch die technische Möglichkeit, den 
Weg eines bestimmten Schiffes darzustellen. Das 
bedeutet, dieses konkrete Schiff wird immer im 
Zentrum des Bildschirms angezeigt. Ebenso können 
alle Schiffe auf der Mittelweser in einer Tabelle 
angezeigt und wahlweise nach Namen oder Flusskilo-
metern geordnet werden. 
Dafür, dass Schiffe außerhalb der Mittelweser, z. B. in 
Bremen oder in Bremerhaven nicht angezeigt werden, 
sorgt ein Gebietsfilter. Dieser ermöglicht es, dass nur 
AIS-Daten innerhalb eines bestimmten geografischen 
Gebiets gültig sind und angezeigt werden. Dies ist vor 
allem für die Landstation Hemelingen wichtig, da hier 
viele Transpondersignale aus Bremen und Bremer-
haven empfangen werden, die für den Bereich der 
Mittelweser keinerlei Bedeutung haben.
Binnenschiffer, die keinen eigenen AIS-Transponder 
besitzen, können sich diesen an den Hebestellen in 
Minden oder Hemelingen ausleihen. Die Transponder 
werden in den Hebestellen mit den entsprechenden 
Schiffsdaten konfiguriert und dann dem Schiffer 
übergeben.
Warum wurde die Mittelweser für den AIS-Pilot-
betrieb ausgewählt? 
Die enge und kurvenreiche Mittelweser wird bis 2012 
für die ganzjährige Befahrbarkeit mit Großmotorgüter-
schiffen mit einer Fahrrinnentiefe von 2,80 m ange-
passt. Seit dem 15. Februar 2009 gilt zwischen Minden 
und Bremen eine schifffahrtspolizeiliche Verkehrsrege-
lung, die in bestimmten Bereichen größeren beladenen 
Schiffen nur einen einschiffigen Richtungsverkehr 
erlaubt. Auch nach dem Abschluss der Baumaßnahmen 
werden einige Abschnitte der Mittelweser von den 
größeren Schiffen nur im Richtungsverkehr zu befahren 
sein. Der AIS-Pilotbetrieb auf der Mittelweser soll der 
Verbesserung der Sicherheit und Leichtigkeit des 
Schiffsverkehrs dienen. Die Teilnahme der Schiffer an 
dem Pilotprojekt ist freiwillig. Daher bleibt die Selbst-
wahrschau der Schifffahrt mittels Funk erst einmal 
weiterhin auf der Mittelweser verpflichtend. Für die 
eigene Anschaffung der Transponder durch die 
Schiffseigner erhielten diejenigen, die sich zur Teilnah-
me am Pilotprojekt bereit erklärten, einen Zuschuss von 
maximal 5 000 €. Hierfür verpflichteten sich die Teilneh-
mer, aktiv am Gelingen des Projektes mitzuwirken und 
hierfür beispielsweise regelmäßige Abfragen zur 
Auswertung des Pilotprojektes zu beantworten. 
Zugangsvoraussetzung für ihre Teilnahme an dem 
Projekt war dabei eine Mindestanzahl von Fahrtagen 
auf der Mittelweser innerhalb der letzten Jahre. 
Nach einem erfolgreichen Abschluss des Pilotprojektes 
Ende 2012 ist die Einführung einer AIS-Ausrüstungs-
pflicht für die Mittelweser ab 2013 geplant. Die 
AIS-Technik soll nach dem Willen der EU im Bereich 
der Binnenwasserstraßen flächendeckend eingeführt 
und ausgebaut werden. AIS ist neben anderen Tele-
matikdiensten ein Baustein im Rahmen der RIS-Richt-
linie der EU aus dem Jahr 2005.
Abb. 4: Anzeige eines Kartenausschnittes mit Schiffsdarstel-
lung und Label
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Bei der Durchführung von Baumaßnahmen ist gemäß 
§ 7 VV-WSV 2110 ein Bautagebuch zu führen. Im 
Bautagebuch werden täglich alle wichtigen Ereignisse 
und Umstände des Baugeschehens, wie z. B. die 
erbrachte Bauleistung, die vorgehaltenen und einge-
setzten Geräte, die Baufirmen und deren Nachunter-
nehmer mit Belegschaftsstärke sowie die Witterungs-
umstände erfasst. Hierzu war bisher ausschließlich die 
handschriftliche Dokumentation vorgesehen.
Mit dem handschriftlichen Führen eines Bautagebuchs 
sind jedoch verschiedene Nachteile verbunden:
  Hoher manueller Schreibaufwand
  Uneinheitliche Erfassung der Bauinhalte 
und -umstände
  Kaum sinnvolle Auswertung möglich, z. B. bei 
der Prüfung von Nachträgen oder Rechnungen
Um das Führen des Bautagebuchs zu erleichtern und 
dessen inhaltliche Qualität zu verbessern, wurde das 
elektronische Bautagebuch ETAB im November 2009 
zur Anwendung in der WSV bereitgestellt. ETAB ist 
bisher zwar nicht als flächendeckendes IT-Verfahren 
per Erlass in der WSV eingeführt worden, kann jedoch 
gemäß Vereinbarung in der Dienstbesprechung der 
M/N-Dezernatsleiter im März 2009 bei Bedarf in 
Abhängigkeit von Umfang und Dauer der Baumaßnah-
me anstelle des handschriftlichen Bautagebuchs 
eingesetzt werden. 
Testeinsatz und Weiterentwicklung des ETAB
Die Nutzung des ETAB begann mit dem Testeinsatz 
eines „Prototyps“ der Universität Hannover, der 
ursprünglich für den Einsatz in der Bauindustrie 
entwickelt wurde. Der erste Einsatz in der WSV fand 
Mitte 2003 beim Neubau der Schleuse Lauenburg auf 
Initiative der WSD Ost statt. Der Testeinsatz wurde mit 
Erlass des BMVBS vom Mai 2005 befürwortet und auf 
weitere Baumaßnahmen in der WSV ausgedehnt. 
Danach wurden Testversionen sowohl im Bereich der 
WSD Mitte beim Neubau der Schleusen Sülfeld und 
Bolzum als auch in anderen Direktionsbereichen, z. B. 
beim Neubau der Schleuse Münster und bei Strecken-
baulosen des WNA Datteln, eingesetzt. 
Im Rahmen eines Arbeitsauftrags der M/N-Dezernatsleiter 
wurden die Nutzungsrechte des Programms von der 
Universität Hannover erworben, die Programmversion 
des ETAB in der WSD Mitte weiterentwickelt und an die 
inhaltlichen Anforderungen der WSV sowie an die 
Anforderungen der Benutzer auf den Baustellen 
angepasst. Dies war nur dank wertvoller Mitarbeit der 
Kolleginnen und Kollegen in den verschiedenen 
Pilotämtern möglich, die in der Testphase als Verant-
wortliche für das Führen des Bautagebuchs durch 
geduldige Fehlersuche und konstruktive Verbesserungs-
vorschläge ihre Erkenntnisse aus den Testeinsätzen in 
die Weiterentwicklung des Programms eingebracht 
haben. Den Kolleginnen und Kollegen gilt an dieser 
Stelle daher nochmals ein ganz besonderer Dank.
Die nun vorliegende Version des elektronischen Bauta-
gebuchs hat sich im Rahmen der Testeinsätze für den 
Einsatz in der WSV bewährt und bietet gegenüber einem 
handschriftlichen Bautagebuch folgende Vorteile:
  Reduzierung des Schreibaufwands durch Kopier-
funktionen und Stammdatennutzung
  Systematische Dateneingabe mit Plausibilitäts-
kontrollen
  Umfassende Auswertung des Bauinhaltes und der 
Bauumstände leicht und problemorientiert möglich
  Unterstützung der Baustellensteuerung.
Elektronisches Bautagebuch ETAB zur 
Anwendung in der WSV bereitgestellt
Michael Koch
WSD Mitte






Abb. 2: Eingabemaske – Bauleistung
Abb. 3: Auswertung
Abb. 4: Tagesbericht
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Bereitstellung und Anwendung 
des ETAB in der WSV 
ETAB ist eine Datenbankanwendung auf der Basis von 
MS-Access, die als sogenannte Runtime-Version bereit-
gestellt wird. Das bedeutet, dass ETAB auch ohne 
zusätzliche MS-Access Lizenzen auf allen PC’s und 
Laptops einsetzbar ist. 
Die tägliche Dateneingabe erfolgt in den Eingabemasken 
(Abb. 1) der jeweiligen Rubriken des Tagesberichts. Dabei 
wird die Eingabe durch Verwendung von Stammdaten 
und Kopierfunktionen unterstützt und vereinheitlicht. In 
den Rubriken „Unternehmer“ und „Geräte“ werden die 
Daten des Vortags automatisch übernommen, sodass der 
Schreibaufwand lediglich auf Änderungen oder Ergän-
zungen gegenüber dem Vortag beschränkt wird. 
In jeder Rubrik kann eine gezielte Auswertung über den 
vorhandenen Datenbestand durchgeführt werden. So 
kann z. B. in der Rubrik „Bauleistung“ ganz leicht per 
Knopfdruck ausgewertet werden, welche Bauleistung 
von welchem Unternehmer in einem bestimmten 
Zeitraum an einem bestimmten Ort oder Bauteil 
ausgeführt wurde (Abb. 2). Besonders hilfreich kann die 
Auswertung auch in den Rubriken „Unternehmer“ und 
„Geräte“ sein, wenn Nachträge infolge von Bauzeitver-
längerungen oder Leistungsänderungen in Verbindung 
mit einer Erhöhung des Personal- und Geräteeinsatzes 
zu prüfen sind. Jede Auswertung kann separat ausge-
druckt werden (Abb. 3) und kann dem Baubevollmäch-
tigten im Bedarfsfall als Hilfestellung bei der Koordina-
tion und Steuerung der Auftragnehmer dienen.
Der Ausdruck eines vollständigen Tagesberichts 
beinhaltet in einer Gesamtansicht alle Einträge eines 
Tages in den jeweiligen Rubriken (Abb. 4). 
Das Elektronische Bautagebuch kann als gleichwertige 
Dokumentation gemäß VV-WSV 2110 angesehen 
werden, wenn folgende Anwendungsvoraussetzungen 
eingehalten werden:
1.  Die Eintragungen werden täglich ausgedruckt und 
vom Verantwortlichen für das Führen des Bautage-
buchs abgezeichnet,
2.  die ausgedruckten Seiten bzw. die Tagesberichte 
werden durchnummeriert,
3.  die Berichte werden wöchentlich vom Baubevoll-
mächtigten gegengezeichnet und
4.  die ausgedruckten Seiten werden monatlich so 
geheftet bzw. gebunden, dass ein Austauschen von 
Seiten nicht mehr möglich ist.
  (Im Testeinsatz hat es sich bewährt, die unterschrie-
benen Tagesberichte eines Monats mit einer 
Lochung und einem Siegelband zu versehen).
Besondere EDV-Kenntnisse sind bei der Anwendung 
des ETAB nicht erforderlich. Es ist weitgehend selbster-
klärend und in der Handhabung an die Funktionen der 
MS-Office Produktpalette angelehnt. Der Testeinsatz 
hat zudem gezeigt, dass eine gesonderte Schulung für 
die Anwendung des ETAB nicht erforderlich ist. Dem 
Programmpaket ist eine Kurzanleitung mit Installa-
tions- und Anwenderhinweisen beigefügt, um den 
Einstieg und die Handhabung des ETAB zu erleichtern.
Das Programmpaket wird durch den Systemverwalter 
der Dienststelle installiert. Die Zugangsdaten für den 
FTP-Download erhalten die Systemverwalter auf 
Anfrage per E-Mail von der WSD Mitte 
(Michael.Koch@wsv.bund.de). Weiterführende 
Hinweise sind im Intranet der WSV angegeben: 
http://intranet.wsv.bvbs.bund.de/projekte/etab/
index.html
Ansprechpartner für Rückfragen und Hilfestellung:







35Die Außenstelle für Schiffssicherung stellt sich vor
Die Außenstelle für Schiffssicherung (AfS) in Neustadt/
Holstein gehört zum Geschäftsbereich des Bundes-
ministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
(BMVBS). Sie wurde 1968 vom Bund unter dem Namen 
Sonderstelle für Schiffssicherung eingerichtet und 
1969 organisatorisch der Wasser- und Schifffahrts-
direktion Nord zugeordnet. Im Rahmen der Reform der 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) erfolgte im 
Jahr 2000 die Eingliederung in das Bundesamt für 
Seeschifffahrt und Hydrographie. Seit 2005 ist die AfS 
der Sonderstelle für Aus- und Fortbildung bei der 
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte in Hannover 
zugeordnet, die bundesweit die Aus- und Fortbildung 
im Bereich der WSV organisiert und durchführt.
Aufgabe der AfS ist es, damals wie heute, das Führungs-
personal der deutschen Handelsschifffahrt für das 
Verhalten in Notsituationen auszubilden. Rechts-
grundlagen hierfür sind das Bundesleistungsgesetz 
(BLG) und das Seeaufgabengesetz (SeeAufgG). 
Die Aus- und Fortbildung der nautischen und techni-
schen Offiziere der deutschen Handelsflotte findet in 
dreiwöchigen Schiffssicherungslehrgängen mit den 
Themenschwerpunkten „Safety“ und „Security“ statt. 
Hierzu nutzt die AfS Einrichtungen auf dem Gelände 
der Deutschen Marine. Dieses ist auf Grundlage einer 
Verwaltungsvereinbarung zwischen dem BMVBS und 
dem Bundesministerium für Verteidigung möglich 
und macht die Besonderheit der AfS aus. 
Themenschwerpunkte
Safety
Im Bereich Safety wird den Lehrgangsteilnehmerinnen 
und -teilnehmern das Verhalten im Seenotfall vermit-
telt. Die theoretische Ausbildung findet im Schulungs-
zentrum der AfS statt, während die praktische Ausbil-
dung hauptsächlich auf dem benachbarten Gelände 
der Deutschen Marine erfolgt.
Dort stehen eine umgebaute Fregatte (Brandhulk) und 
zwei Brandhallen für die praktische Ausbildung in der 
Brandbekämpfung und Leckabwehr zur Verfügung. 
In einer Schwimmhalle mit Wellenbetrieb und 
spezieller Ausrüstung kann unter anderem das 
Aussetzen und Bemannen einer Rettungsinsel praxis-
nah vermittelt werden. Auch die Rettung von im 
Wasser treibenden Personen durch einen Helikopter 
wird hier mit Hilfe einer Krananlage simuliert und 
geübt.




Eingang zur Außenstelle – Lehrsaal und Unterkünfte
Brandbekämpfung – Einsatzübung in der Brandhalle
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Als zusätzliches Angebot erhalten Teilnehmer des 
Lehrgangs, die das Befähigungszeugnis „Rettungs-
bootsmann (ohne schnelles Rettungsboot)“ oder 
„Fortschrittliche Brandbekämpfung (Feuerschutz-
mann)“ nach STCW 95 noch nicht erworben haben die 
Gelegenheit, ihre Prüfung bei der See-Berufsgenossen-
schaft abzulegen. Zudem haben sie die Möglichkeit, 
das Zertifikat „Ship Security Officer“ (SSO) zu erwerben.
Security
Im Bereich Security wird in den Lehrgängen über die 
militärische Zusammenarbeit sowie über den Inter-
nationalen Ship and Port Facility Security (ISPS) – Code 
gesprochen und diskutiert. Praktische Ausbildungs-
teile ergänzen den Lehrplan, in dem sich auch das 
Thema Piraterie wiederfindet.
Weitere Aus- und Fortbildungslehrgänge
In Zusammenarbeit mit dem Havariekommando (HK) 
führt die AfS die Aus- und Fortbildung der Besatzungen 
der WSV-eigenen Mehrzweckschiffe durch, die im 
Bereich der Schadstoffunfallbekämpfung eingesetzt 
werden. Neben der Brandbekämpfung und dem 
Verhalten im Seenotfall liegt hier das Augenmerk auf 
dem Bereich „Umgang mit gefährlichen Stoffen“.
Ebenfalls in Zusammenarbeit mit dem HK werden die 
Landesfeuerwehren, die auf der Basis von Vereinbarun-
gen zwischen Bund und Küstenländern mit der 
Schiffsbrandbekämpfung betraut wurden, praxis-
gerecht auf ihre eventuellen Einsätze an Bord vorbe-
reitet und trainiert.
Ein weiterer Ausbildungslehrgang in der Brand-
bekämpfung dient der jährlichen Vorbereitung eines
9-köpfigen Forschungsteams des Alfred-Wegner-Insti-
tuts (AWI), welches für ca. 15 Monate in der Antarktis 
die AWI-Forschungsstation „Neumayer-Station III“ 
betreibt und dort für ca. 10 Monate allein auf sich 
gestellt überwintert.
2009 wurde ein Pilotlehrgang gestartet, in dem 
Auszubildende der WSV zum Matrosen in der Binnen-
schifffahrt ebenfalls in der Brandbekämpfung, der 
Leckabwehr und dem Überleben in Seenot unterwie-
sen wurden.
Überleben in Seenot – Training im Wellenbad der Rettungs-
diensthalle
Überleben in Seenot – Training im Eintauchanzug in der Neu-
städter Bucht
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Als Oberweser wird der Abschnitt der Bundeswasser-
straße Weser zwischen Hann. Münden und Minden mit 
einer Streckenlänge von rund 204 Kilometern bezeich-
net. Schifffahrt auf der Oberweser zu betreiben ist seit 
jeher mit vielen Herausforderungen verbunden. Über 
die Jahrhunderte hinweg konnten flussregulierende 
Arbeiten nur in geringem Maße durchgeführt werden, 
da die unterschiedlichen Anlieger am Flusslauf in 
gegenseitiger Konkurrenz zueinander standen. Erst mit 
der „Weserschifffahrtsakte“ von 1823 und der Grün-
dung einer einheitlichen preußischen Verwaltung für 
die Oberweser im Jahre 1876 konnten Ende des 19. und 
Anfang des 20. Jahrhunderts Ausbaumaßnahmen und 
damit auch Verbesserungen für die Schiff fahrt erreicht 
werden. Die geplante Regulierung mit Staustufen 
wurde jedoch nie umgesetzt. Die einzige Staustufe der 
Oberweser befindet sich in Hameln. Sie hat nur in einem 
sehr kurzen Abschnitt Einfluss auf die Wasserstände. 
Somit blieben die Pegelwerte in den Sommermonaten 
gering und oft musste die Schifffahrt wegen Niedrig-
wasser eingestellt werden. Eine Verbesserung brachten 
die Anfang des 20. Jahrhunderts gebauten Talsperren 
an der Eder und der Diemel. Mit Hilfe von Zuschusswas-
ser aus den beiden Talsperren kann der Wasserstand 
der Oberweser in den Sommermonaten erhöht werden. 
Trotzdem beträgt die Wassertiefe der Oberweser in 
diesen Monaten überwiegend nur zwischen 103 und 
120 cm. Durch die Konkurrenz aus den Bereichen 
Straßenverkehr und Schienenverkehr gingen die 
Gütertransporte mit Binnenschiffen auf der Oberweser 
Mitte des 20. Jahrhunderts deutlich zurück. Nur im 
Bereich zwischen Hameln und Rinteln wurde und wird 
täglich Kies mit Schiffen transportiert. Der Gütertrans-
port bis nach Hann. Münden wurde Ende der 1970er 
Jahre komplett eingestellt und der Zahn der Zeit nagte 
an der alten Weserumschlagstelle in Hann. Münden.   
Erste Schiffstransporte ab Hann. Münden im 
Jahr 2007
Nachdem die Oberweser über lange Zeit für die Güter-
schifffahrt nahezu in Vergessenheit geraten war, begann 
im Jahr 2007 eine neue Entwicklung. Mitte des Jahres 
begab sich eine hessische Firma auf die Suche nach 
einer geeigneten Möglichkeit, schwere Stahlteile mit 
100–300 t Einzelgewicht in Richtung Nord- und Ostsee 
zu transportieren. Die Stahlteile konnten aufgrund der 
begrenzten Tragfähigkeit vieler Brücken nicht über die 
gesamte Strecke auf der Straße transportiert werden. 
Daher sollte der Wasserweg genutzt werden. Die Weser 
war die nächstgelegene Wasserstraße. Problematisch 
stellte sich jedoch die Suche nach einer geeigneten 
Verladestelle dar. Schließlich fiel die Wahl auf den alten 
Übungsplatz der Bundeswehr kurz unterhalb von Hann. 
Münden. Dort sollten 2 Teile mit einem Gewicht von 
jeweils rund 250 Tonnen im Oktober 2007 verladen 
werden. Allerdings war eine Verladung mittels Kran 
vom LKW direkt auf das Schiff aufgrund der dort 
vorhandenen Uferböschung und der dadurch notwendi-
gen Ausladung des Kranes nicht möglich. Daher sollten 
die Stahlteile über eine aus Stahlplatten errichtete 
Rampe direkt mit dem LKW auf das Schiff transportiert 
werden. Dies war eine ungewöhnliche Variante, die 
erforderte, dass der eingesetzte Schubleichter quer im 
Fluss lag und somit die gesamte Wasserstraße sperrte 
(Abb. 1). Glücklicherweise konnten beide Verladungen 
ohne Schwierigkeiten durchgeführt werden. Der erste 
Schritt zur Wiederbelebung des Güterumschlags in 
Hann. Münden war getan. 




Abb. 1: Querliegender Schubleichter (66,68 x 9,50 m) mit 
befahrbarer Rampe
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Renaissance der Weserumschlagstelle in Hann. 
Münden
Die positiven Erfahrungen aus dem Jahr 2007 führten 
bei der Firma zu dem Wunsch, auch zukünftig die 
Oberweser für ihre Transporte zu nutzen. Doch war die 
erneute Suche nach einer besser geeigneten Verlade-
stelle notwendig. Die Verladung an der Betonrampe 
wie im Jahr 2007 war aufgrund des notwendigen 
Querliegens des Schiffes im Fluss keine dauerhafte 
Lösung. Zum einen ist hierfür ein Mindestwasserstand 
von ca. 2 m am Pegel Hann. Münden erforderlich, der 
aber in den Sommermonaten in der Regel nicht zur 
Verfügung steht. Zum anderen stellt das Querliegen im 
Fluss einen unsicheren Zustand dar und erfordert eine 
Sperrung für die übrige Schifffahrt, was nicht dauer-
haft zugelassen werden kann. Aus diesem Grund 
wurde mit allen Beteiligten ein alternativer Standort 
gesucht. Dieser fand sich in der ehemaligen Weserum-
schlagstelle in Hann. Münden. Bis in die 1970er Jahre 
hinein wurden an dieser Stelle Güter von der Bahn auf 
das Schiff und umgekehrt umgeschlagen. Unklar war 
jedoch, in welchem baulichen Zustand sich die 
gesamte Anlage befand. Immerhin sind für die 
Verladung der Schwerlastteile zwei 500-Tonnen-Krane 
erforderlich, die eine sichere Aufstandsfläche benöti-
gen. Die Zusammenarbeit aller Beteiligten führte zu 
einer schnellen Lösung. Der für die Verladung erfor-
derliche Bereich wurde mittels eingebrachter Bohr-
pfähle zusätzlich gesichert (Abb. 3) und schon im Juni 
2008 wurden die ersten Stahlteile an der wiedereröff-
neten Weserumschlagstelle in Hann. Münden verla-
den. Die eingesetzten Schiffe waren Motorschiffe 
(Abb. 2), deren Tiefgang zwischen 1,10 und 1,15 m lag. 
Da die durch das Zuschusswasser aus den Talsperren 
unterstützte Wassertiefe in der Oberweser in den 
Sommermonaten lediglich zwischen 103 und 120 cm 
beträgt, musste für diese Transporte noch weiteres  
Wasser aus den beiden Talsperren in die Oberweser 
abgegeben werden. Dadurch konnte die notwendige 
Wassertiefe von 140–150 cm in der Oberweser erreicht 
werden. Allerdings führte die Abgabe des zusätzlichen 
Wassers aus der Eder- und der Diemeltalsperre zu 
erheblichen Diskussionen sowohl an den Talsperren 
selbst als auch an der Weser. Das Wasser in den 
Talsperren ist sehr begrenzt und reicht in trockenen 
Sommern kaum aus, um über die gesamte Niedrig-
wasserperiode Zuschusswasser für die Ober weser 
abzugeben. Durch die erhöhte Abgabe für die Trans-
porte sank der Talsperreninhalt zusätzlich. Dies stellt 
sowohl für die Nutzer der Stauseen, z. B. Wassersport-
ler, aber auch für die anderen Nutzer der Ober weser 
eine Beeinträchtigung dar. 
Abb. 3: Bohrgerät auf der Weserumschlagstelle in Hann. 
Münden
Abb. 2: MS „Marcel“ (67 x 8,20 m) auf der Oberweser
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Neue Schiffe in 2009 
Zur Abwicklung regelmäßiger Transporte auf der 
Oberweser in den Sommermonaten mussten andere 
Schiffe gefunden werden, um die vorhandenen 
Wasserstände besser auszunutzen zu können und so 
wenig zusätzliches Wasser wie möglich aus den 
Talsperren zu verbrauchen. Die Lösung dafür ist der 
Einsatz sogenannter Schubverbände. Diese bestehen 
aus einem Schubboot und einem zusätzlichen vor dem 
Schubboot befestigten Schubleichter, in dem sich der 
Laderaum befindet. Mit Hilfe größerer Abmessungen 
in der Länge und der Breite als bei den Motorschiffen 
aus dem Jahr 2008 konnten die notwendigen geringen 
Tiefgänge dieser Fahrzeuge erreicht werden (Abb. 4). 
Um die Navigation der Fahrzeuge zu verbessern, wurde 
bei einigen Transporten zusätzlich ein sogenannter 
Vorspann eingesetzt. Dieses – meist kleinere – Schiff 
fährt vor dem Schubverband und zieht diesen. 
Mit Hilfe dieser Schubverbände wurden 11 Transporte 
in 2009 durchgeführt. Die Gewichte der zu transportie-
renden Stahlteile betrugen zwischen 200 und 300 t. 
Allerdings lief nicht immer alles nach Plan. So musste 
ein Verband nach 2/3 der Strecke anhalten und auf 
zusätzliches Wasser aus der Edertalsperre warten, da 
der Wasserstand für eine Weiterfahrt nicht ausreichte. 
Andere Transporte hatten mit technischen Problemen 
zu kämpfen und mussten die Weiterfahrt ganz 
aufgeben. Letztendlich konnten aber alle Güter ans Ziel 
gebracht werden. In den wasserreicheren Herbstmona-
ten wurde ein weiterer  Transport ohne Schwierigkei-
ten mit einem Motorschiff durchgeführt. Insgesamt 
wurden im Jahr 2009 an der Weserumschlagstelle 
3 248 Tonnen umgeschlagen. 
Wie geht es weiter? 
Viele Schwierigkeiten sind noch zu meistern, um die 
Güterschifffahrt auf der Oberweser in ein gutes 
Fahrwasser zu bringen. So besteht dringender Bedarf 
an aktiven Schiffsführern mit Oberweserpatent. 
Aufgrund der langjährigen Ruhephase der Oberweser-
güterschifffahrt stehen nur noch wenige Patentinhaber 
für den Einsatz als Lotse zur Verfügung. Nachwuchs 
würde hier die Zukunft für die Weserschifffahrt sichern 
und Kapazität für eine Zunahme der Transporte 
schaffen. 
Der Einsatz flach gehender Schiffe in den Sommer-
monaten sollte sichergestellt werden. Dies bringt 
Planungssicherheit für die transportierende Firma und 
schont die Wasservorräte der Talsperren. 
Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung prüft, inwie-
weit mit Hilfe von Veränderungen am Gewässerbett 
höhere Wasserstände erzielt werden können. Damit 
würde vor allem die Sicherheit für die Schifffahrt 
erhöht werden. 
Und so könnte man noch Einiges mehr erwähnen. Aber 
dies alles soll den Erfolg nicht trüben. Der erste Schritt 
zurück zur Nutzung der Oberweser als umweltfreund-
lichen Verkehrsweg für Gütertransporte ist gemacht. 
Alle Beteiligten arbeiten weiter daran, die Anzahl der 
Schiffstransporte auf der Oberweser zu erhöhen  und 
einen zuverlässigen Transportweg sicherzustellen. 
Abb. 4: Schubverband aus Schubboot „Navigar 4“ mit Schubleichter „Ed 40“ (85,96 x 8,20 m)
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Ersatzbeschaffung eines Schwimm-
greifers für Unterhaltungsarbeiten 
im Bereich des WSA Verden
Heinrich Hasselmann
WSA Verden
Das WSA Verden setzt für Nassbaggerungen auf der 
Mittelweser den 1977 in Dienst gestellten Eimerketten-
bagger „Nienburg“ im Verbund mit dem Schubboot 
„Büffel“ und zwei Klappprahme ein. Mit diesem 
Gerätesatz wird für die Schifffahrt eine Fahrrinnentiefe 
von mindestens 2,50 m gewährleistet. Neben den 
Unterhaltungsbaggerungen im Regiebetrieb werden 
Spitzenbelastungen bei den Baggermengen über 
öffentliche Ausschreibungen und Vergaben an 
Unternehmer abgewickelt.
Seit 2007 werden Arbeiten zur Mittelweseranpassung 
vorgenommen. Damit ist zukünftig eine garantierte 
Fahrrinnentiefe von 2,80 m vorzuhalten, d. h. die 
Baggertiefe ist mit entsprechendem Vorhaltemaß auf 
3 m festzulegen. 
Die Baggermengen ergaben sich von 1978 bis 2004 
durchschnittlich zu rund 105 000 m3/Jahr. Mit Fertig-
stellung der Mittelweseranpassung im Jahr 2012 
werden die durchschnittlichen Mengen der Unter-
haltungsbaggerungen auf 137 000 m3/Jahr prognos-
tiziert.
Vor dem Hintergrund, dass der Eimerkettenbagger 
„Nienburg“ (Abb. 1 und 2) inzwischen eine Nutzungs-
zeit von 32 Jahren erreicht hat und in Kürze durch die 
Anpassung der Mittelweser veränderte Revierverhält-
nisse eintreten werden, wurde ein neues Unterhaltungs-
konzept ausgearbeitet.
Das neue Unterhaltungskonzept
Damit die Unterhaltungsarbeiten an der Mittelweser 
zukünftig effizient erledigt werden können, wurden 
unter Beachtung der Kriterien Varianten gebildet:
•  hohe Verfügbarkeit der Wasserstraße Mittelweser
•  Steigerung des Vergabeanteils, besonders im Bereich 
der Nassbaggerungen
•  gleiches Kostenniveau bei Vergabe und Regiebetrieb
•  möglichst keine hohen Investitionen binden, 
insbesondere nicht mit Spezialgeräten
•  Verteilung einer Investition auf mehrere Bereiche
•  Personaleinsparung erzielen
•  gesicherte Einsatzfähigkeit des Gerätes trotz Personal-
einsparung
•  keine Einsatzverzögerung im Bereich der Nass-
baggerei 
Unter Beachtung und Abwägung vorgenannter 
Grundkriterien ergaben sich folgende Varianten:
•  Variante 0:  1:1-Ersatz Eimerkettenbagger und 
zusätzliche Vergabe an Dritte
•  Variante I: Nur Vergabe an Dritte
•  Variante II: Nur Regiebetrieb
•  Variante III:  Regiebetrieb mit Mehrzweckgerät bei 
temporären Regie-Baggerungen und 
zusätzlich geplante Vergaben an Dritte 
mit großen Baggermengen 
Abb. 1 und 2: Eimerkettenbagger Nienburg
1
2
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Die Wechselbeziehung der Varianten zu den Ausgangs-
kriterien ist in Tabelle 1 dargestellt.
Mit Variante 0 wird lediglich sichergestellt, dass keine 
Einsatzverzögerungen auftreten. Es wird eine hohe 
Investition durch ein Spezialgerät gebunden, dass nur 
für Nassbaggerungen genutzt werden kann. Die 
Personalstärke kann nicht verringert werden, da der 
Betrieb eines Eimerkettenbaggers nicht vereinfacht 
werden kann.
Mit Variante I kann bei ausschließlicher Vergabe an 
Dritte eine Investition und somit eine Zinsbelastung 
vermieden werden. Der Personalhaushalt wird 
reduziert. Problematisch wird die Einsatzverzögerung 
in der ersten Jahreshälfte, die aufgrund der Vorberei-
tungen für Vergaben (Peilung, Ermittlung der Bagger-
mengen und -einsatzorte) sowie für die Laufzeit der 
Vergaben von der Veröffentlichung bis zum Zuschlag 
entstehen. Eine hohe Verfügbarkeit der Wasserstraße 
kann mit Variante I nicht sichergestellt werden.
Variante II erfordert für den 100%igen Regiebetrieb 
den Einsatz eines großen WSV-eigenen Gerätesatzes, 
der eine hohe Investition nur für Unterhaltungs-
baggerungen bindet. Es wäre nur eine geringfügige 
Personaleinsparung möglich.
Variante III erfüllt bei abgewogener Verteilung der 
Baggermengen auf den Regiebetrieb und die Vergabe 
am besten die Ausgangskriterien. Die erforderliche 
Investition für ein Mehrzweckgerät kann auch auf 
andere Unterhaltungsbereiche verteilt werden und 
belastet somit nicht in vollem Umfang die Nass-
baggerei. Unter Einbezug aller Großgeräte wird eine 
Personaleinsparung erzielt. Es ergeben sich keine 
Einsatzverzögerungen, da bereits vor Anlauf der 
Vergaben an Dritte die Regiebaggerungen situations-
gerecht durchgeführt werden können.
Die Variante III mit einem neuen Schwimmgreifer, der 
als Mehrzweckgerät eingesetzt werden kann, erhält 
mit Blick auf die zukünftig notwendige Betriebsform 
die überzeugenden Pluspunkte.
Die derzeitige Betriebsform
Bei Einsatz der verfügbaren Großgeräte SG „Schwarm-
stedt“, „Mittelweser“, „Minden“ (50 % WSA Verden, 
50 % WSA Minden), „2338“ und des EB „Nienburg“ 
werden heute die in Tabelle 2 aufgeführten Arbeiten 
an Weser und Aller verrichtet.
Kriterium
Varianten
0 I II III
Kosten je m3 = = = =
Vermeidung Investition - ++ -- -
Personaleinsparung -- ++ - -
Keine Einsatzverzögerung ++ -- ++ ++
Schwimmgreifer als 
Mehrzweckgerät -- -- ++ ++
=  gleichwertig  ++  gut  -  akzeptabel  --  nicht akzeptabel bzw. nicht geeignet
Tab. 1: Variantenbetrachtung
Art der Arbeit (Derzeitige Betriebsform) Einsatz-
stunden(Grundlage BAR 2000 bis 2005, Durchschnittswerte)
Arbeiten an der Gewässersohle    901 h/a
Arbeiten am Ufer    982 h/a
Arbeiten an den Anlagen  1 468 h/a
Arbeiten an Dämmen und Vegetation    679 h/a
Gemischte, wasserbauliche Arbeiten    500 h/a
Summe  4 530 h/a
Nassbaggerungen in Regie 90 000 m3/a
Nassbaggerungen mit Vergabe  7 000 m3/a
Summe 97 000 m3/a
Tab. 2: Arbeiten an Weser und Aller, heute
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Die neue Betriebsform
Nach erfolgter Mittelweseranpassung ab dem Jahr 
2012 wird der Aufgabenumfang zur Erhaltung des im 
Wasserstraßengesetz § 8 verankerten, ordnungsgemä-
ßen Zustandes im Hinblick auf Wasserabfluss und 
Sicherung der Schiffbarkeit zunehmen. Die prognosti-
zierten Arbeiten sind in Tabelle 3 dargestellt.
Das Ergebnis
Die Bilanz der Großgeräte für diese Planung ist in 
Tabelle 4 abgebildet. Mit dem prognostizierten 
Mengenzuwachs, insbesondere in der Nassbaggerei, 
und dem neuen Aufgabenzuschnitt ergibt sich das in 
Tabelle 5 aufgeführte Gesamtergebnis. 
Für die zukünftige Betriebsform wird als Ersatz für 
den Eimerkettenbagger „Nienburg“ ein neuer 
Schwimmgreifer beschafft, der als Mehrzweckgerät 
eingesetzt werden soll. Neben dem Regieanteil an 
Nassbagger ungen können so weitere Unterhaltungs-
aufgaben des WSA Verden flexibel erledigt werden. 
Daneben wird die Anzahl der Großgeräte um ein Gerät 
reduziert. Die Besatzungen auf allen Großgeräten 
werden von 13 Personen auf 10 verringert. Von der 
prognostizierten Baggermenge in Höhe von 137 000 m3/a 
verbleiben zukünftig 40 000 m3/a für den Regiebetrieb 
und 97 000 m3/a sollen an Dritte vergeben werden. Im 
Zusammenhang mit den übrigen Aufgaben an Weser 
und Aller (Tabelle 3) ist die wirtschaft liche Unter-
haltung mit dem Großgeräte-Einsatz damit langfristig 
gesichert.
Art der Arbeit (Betriebsform II) Einsatz-stunden
Arbeiten an der Gewässersohle  1 285 h/a
Arbeiten am Ufer  1 405 h/a
Arbeiten an den Anlagen  1 405 h/a
Arbeiten an Dämmen und Vegetation    830 h/a
Summe  4 925 h/a
Nassbaggerungen in Regie mit SG „XX“  40 000 m3/a
Nassbaggerungen mit Vergabe  97 000 m3/a
Summe 137 000 m3/a
Tab. 3: Prognostizierte Arbeiten an Weser und Aller ab 2012
Name Verfügbarkeit
SG „Schwarmstedt“ 1 550 h/a
SG „Mittelweser“ 1 550 h/a
SG „Minden“   750 h/a
SG „XX“ (Ersatz für EB) 1 550 h/a
EB „Nienburg“ ausgesondert
SG „2338“ ausgesondert
Tab. 4: Bilanz der Großgeräte
Gesamtergebnis heute zukünftig
Anzahl der Großgeräte 4,5 3,5
Anzahl Personal auf Großgeräte 13 10
Baggermengen 97 000 m3/a 137 000 m3/a
Baggermengen Regiebetrieb 90 000 m3/a  40 000 m3/a
Baggermengen Vergabe  7 000 m3/a  97 000 m3/a
Tab. 5: Gesamtergebnis
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Nach Prüfung und Genehmigung des Entwurfes HU im 
April 2007 und des Entwurfes AU im Januar 2008 wurde 
das EU-weite Ausschreibungsverfahren für die Beschaff-
ung des Schwimmgreifers im Juni 2008 von der FMM 
gestartet. Nach Prüfung und Wertung der Angebote 
wurde im Juli 2009 der Auftrag in Höhe von 
rd. 2 630 000 € an die Schiffswerft Hermann Barthel 
vergeben.
Nach derzeitiger Planung soll der Schwimmgreifer im 
Oktober 2010 auf dem Bauhof Hoya abgeliefert 
werden.
Abmessungen/Ausrüstung des neuen Schwimmgreifers
Länge über alles 32 m
Breite über alles 9,70 m
Tiefgang 0,85 m
Verdrängung ca. 273 m³
Tragfähigkeit (Bagger u. Zubehör) 52 t
Seitenhöhe 1,80 m
Antriebsleistung 2 x 280 kW
Geschwindigkeit ca. 16 km/h
Bugstrahlruder, Ankerpfähle, Hydraulik-Raupenbagger
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Mit dem Neubau der Aller-Wehranlage Bannetze, 
Strom-km 26,710, wurde das alte Nadel- und Schütz-
wehr durch ein modernes Schlauchwehr ersetzt. 
Dadurch wurde auch die Erstellung einer neuen 
Fischaufstiegsanlage bzw. Fischwanderhilfe (FWH) 
erforderlich.
Die Bundesanstalt für Gewässerkunde, Koblenz, wurde 
bereits im Rahmen der Vorplanungen für die Ersatz-
neubauten der vier Aller-Wehranlagen durch das 
Wasser- und Schifffahrtsamt Verden beauftragt, die 
Planung für den Neubau der vier Fischwanderwege zu 
konkretisieren und in einem Gutachten zusammenzu-
stellen. Dabei wurde für die Staustufe Bannetze ein 
„Naturnahes Umgehungsgerinne“ favorisiert, welches 
am linken Allerufer das Oberwasser mit dem Unterwas-
ser verbinden sollte. 
Das Ergebnis dieser Voruntersuchung wurde in den vom 
WSA Verden aufgestellten Entwurf für den Ersatzneu-
bau der Wehranlage Bannetze aufgenommen.
Rechtliche Grundlagen
Für die Maßnahme war ein Antrag auf Plangenehmi-
gung nach § 119 Niedersächsisches Wassergesetz 
(NWG) bei der unteren Wasserbehörde, dem Nieder-
sächsischen Landesamt für Wasserwirtschaft, Kultur 
und Naturschutz (NLWKN) zu stellen, da sich das 
Planungsfeld in dem FFH-Gebiet „Aller–Leine–Oker“ 
befindet.
Zudem ist für diese Region, der „Hornborsteler 
Hutweide“, eine Befreiung von den Verboten nach dem 
Naturschutzgesetz und der Naturschutzverordnung 
erforderlich.
Mit der Genehmigungsplanung beauftragte das WSA 
Verden ein Ingenieurbüro aus dem nahegelegenen 
Celle.
Planungsphase
Das Stauziel der Wehranlage Bannetze liegt bei 
NN + 29,35 m. 
Die Wasserstandsschwankungen wurden statistisch 
ermittelt und entsprechend des Handbuches für 
Querbauwerke zur hydraulischen Bemessung der 
geplanten Fischwanderhilfe (FWH) berücksichtigt.
Die Unterwasserstände schwanken zwischen 
NN + 27,44 und NN + 28,65 m. 
Danach ergibt sich eine zu überwindende Wasserspie-
geldifferenz zwischen Ober- und Unterwasser bei 
konstantem Stauziel zwischen 191 und 70 cm.
Die hydraulischen Anforderungen an die FWH wurden 
von dem Niedersächsischen Landesamt für Verbrau-
cherschutz und Lebensmittelsicherheit (LAVES) 
definiert.
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Hiernach waren folgende Parameter bei der Planung 
zu berücksichtigen:
  Die Sohle ist bündig an die Sohle im Ober- und 
Unterwasser anzuschließen.
  Die Wasserbeaufschlagung sollte mindestens 
1,5 m³/s betragen.
  Der Auslauf aus der FWH muss parallel oder in einem 
spitzen Winkel einmünden.
  Bei NNW sollte eine Mindestwassertiefe am Einstieg 
in die FWH von 0,60 m vorhanden sein.
  Die maximale Fließgeschwindigkeit im Gerinne darf 
1,6 m/s nicht überschreiten.
  Die mittlere Fließgeschwindigkeit von 0,5 m/s ist 
einzuhalten.
  Die Leitströmung* sollte Fließgeschwindigkeiten 
zwischen 0,3 und 1,4 m/s aufweisen.
  Die Breite der Schlitze darf 0,3 m nicht unterschreiten 
und sollte eher größer sein.
  Die Wasserspiegeldifferenzen im Gerinne sollten 
0,10 m nicht überschreiten.
  Die Wassertiefe in der FWH sollte möglichst 0,8 m 
nicht unterschreiten.
  Es ist natürliches Sohlsubstrat durchgängig in 
min. 0,3 m Stärke einzubauen.
  Eintreiben von Schwemmgut ist durch einen 
Schwimmbalken zu vermeiden.
  Am Ein- und Auslauf in die FWH ist die Vorrichtung 
für eine Kontrollreuse herzustellen.
  Für Wartung- und Kontrollzwecke muss sich die 
FWH verschließen lassen.
  Die für den Aufstieg der Aale vorgesehenen Aal-
leitern sind mit Bürsten auszurüsten.
Auf der Grundlage dieser Anforderungen und unter 
Berücksichtigung des DVWK-Merkblattes 232 und des 
Handbuches Querbauwerke NRW erfolgte die Planung 
eines Umgehungsgerinnes als Steinriegelbeckenpass 
am linken Allerufer. 
Der geplante Einstieg (Auslauf) liegt in einem strö-
mungsbeaufschlagten Außenbogen unmittelbar 
unterhalb der neuen Wehranlage. Hier sammeln sich 
bevorzugt aufstiegswillige Fische.
Bei der Linienführung war zu berücksichtigen, dass ein 
angrenzender Baumbestand soweit wie möglich 
geschont werden sollte, der Betrieb der Wehranlage 
nicht beeinträchtigt wird und die zur Verfügung 
stehenden Flächen eingeschränkt waren.
Die Planung sah vor, die neue FWH, ein Rauhgerinne-
Beckenpass, zwischen dem vorhandenen Baumbestand 
und der Wehranlage vom Oberwasser zum Unterwas-
ser zu führen.
Der Antrag auf Plangenehmigung wurde am 
30. Mai 2008 dem NLWKN Lüneburg vorgelegt.
Eine umfangreiche Beteiligung der Träger Öffentlicher 
Belange (TÖB’s) unter Hinzufügung von Orts- sowie 
Erörterungsterminen führte zu einer weiteren Opti-
mierung der ersten Planung.
Dabei war vorrangig der Baumbestand, ein unter 
Naturschutz gestelltes Auewäldchen, in noch umfang-
reicherem Maße zu schonen.
Zudem war die zu beaufschlagende Wassermenge 
(Durchflussmenge) von 1 200 auf 1 500 l/s zu 
vergrößern.
Planungsphase
Bereits vormals geführte und jetzt erneut aufgenom-
mene Grundstücksverhandlungen mit den Eigen-
tümern der angrenzenden Weideflächen führten 
endlich zum gewünschten Erfolg.
Eine Fläche von ca. 4 000 m² konnte vom WSA Verden 
erworben werden.
Hierdurch ist es nun möglich geworden, das Auewäld-
chen zu umwandern und einen vorhandenen Be- und 
Entwässerungsgraben als Gerinnequerschnitt für die 
* Für Fische auffi ndbare „Lockströmung“, die den Weg in die FWH zeigt.
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neue FWH zu nutzen. Der Entwässerungsgraben wurde 
verlegt und mit einem neuen Einlaufbauwerk in die 
Aller geführt. Zwischen der neuen FWH und dem neuen 
Graben entsteht so ein ca. 10 m breiter Betriebsweg, der 
beiden Gewässern für Unterhaltungszwecke dient.
Beschreibung der Fischwanderhilfe
Die in naturnaher Bauweise hergestellte Fischwander-
hilfe hat eine Lauflänge von insgesamt ca.150 m, eine 
lichte Breite von ca.10 m und ein Längsgefälle der 
Sohle von 1,41 % . Das hydraulische Gefälle wird 
kaskadenartig über 19 Schwellen bzw. Steinriegel 
überwunden. Der Höhenunterschied zwischen den 
Becken beträgt dabei maximal 10 cm. Abgebaut wird 
das Gefälle über vertikale, wechselseitig angelegte 
Öffnungen (Schlitze) zwischen den einzelnen Steinen. 
Die maximale Fließgeschwindigkeit beträgt 1,4 m/s.
Eine sohlgleiche Anbindung der FWH ermöglicht auch 
der bodenorientierten Benthosfauna den Ein- und 
Ausstieg. Die Sohle selbst ist mit einem naturraumtypi-
schen Kiesgemisch ausgebildet. 
Die in 1 : 2 bis 1 : 3 angelegte Böschung wurde mit einge-
säten Kokosmatten, im Bereich der Prallhänge zusätzlich 
mit gebrochenen Wasserbauschüttsteinen, gesichert.
Die Ein- und Auslaufbereiche sind durch Spundwände 
verstärkt und dienen konstruktiv gleichermaßen zur 
Anbringung der Haltevorrichtungen für die Funktions-
kontrollanlagen.
Eine parallel zum Gerinne verlaufende Bypassleitung 
(DN 400) mündet direkt am Einstieg in die FWH und 
verstärkt durch eine zusätzliche Wassermenge von 
250 l/s die Lockströmung.
Neuer Be- und Entwässerungsgraben mit Betondurchlassrohr
Aufbau der Böschung im neuen Umgehungsgerinne
Verlegen der Bypassleitung
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Eine neue Brücke, hergestellt als Stahlbeton-Rahmen-
durchlass mit lichtdurchlässigem Schwerlastgitterrost, 
sichert weiterhin die Erreichbarkeit der Wehranlage 
über den Aller-Radweg.
Ein mit Bürsten ausgestattetes Aalrohr (DN 150) führt 
den Aal außen an den Spundwänden und dem Rah-
mendurchlass vorbei in das offene Gerinne. Hier kann 
er seinen Weg durch die benetzte, reichhaltige 
Böschungsvegetation fortsetzen, um dann über ein 
zweites Aalrohr, wieder an den Spundwänden vorbei, 
ins Oberwasser zu gelangen.
Notverschlüsse am Ein- und Auslauf ermöglichen die 
Trockenlegung für Unterhaltungsarbeiten.
Der Änderungsantrag zur Plangenehmigung wurde 
am 13. Mai 2009 eingereicht und schließlich am 
2. Juli 2009 genehmigt.
Nach öffentlicher Ausschreibung konnte die Baumaß-
nahme im August beauftragt,
und das Baufeld zum 1. September 2009 übergeben 
werden.
Am 7. Dezember 2009 wurde die neue Fischwander-
hilfe in Betrieb genommen.
Im April 2010 startete die Funktionskontrolle. Über 
12 Monate werden dabei die aufsteigenden Fische 
von einem beauftragten Gutachter gefangen, gezählt, 
gemessen, gewogen und dokumentiert. 
Die Baukosten belaufen sich auf ca. 280 000 €. 
Rahmendurchlass als neue Überwegung des Gerinnes Gefl utetet am 7. 12. 2009
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Projektanforderung
Für die Detailausführungsplanung der Mittelweseran-
passung an das Großmotorgüterschiff (GMS) war es 
erforderlich, die Morphologie des Wesergrundes und 
der im Planfeststellungsbeschluss festgelegten 
Bereiche der Uferrückverlegung (URV) messtechnisch 
detailliert zu erfassen.
Es stellte sich die Frage nach einer einheitlichen und 
übersichtlichen Darstellung von Vermessungs- und 
Peildaten, die den zukünftigen Bedürfnissen und 
Ansprüchen aus planerischer und unterhaltungs-
technischer Sicht gerecht wird. Eine der sinnvollsten 
Lösungen ist in diesem Zusammenhang die Darstel-
lung in einem digitalen Geländemodell (DGM).
Mit Hilfe dieser Geländemodelle können Quer- und 
Längsprofile an jeder beliebigen Stelle des Flusslaufs, 
Massenermittlungen und Verschneidungen mit 
anderen modellierten Körpern dargestellt werden.
Datenerfassung
Im Rahmen der jährlichen Frühjahrspeilung wurde der 
Wesergrund mit Hilfe des Fächerecholots des Peil-
schiffs der WSD Mitte bei möglichst hohen Wasser-
ständen erfasst. Diese hohen Wasserstände sind 
erforderlich, um bei einer Schwingereintauchtiefe von 
0,70 m die Weserböschung inklusive Buhnen mög-
lichst weiträumig vermessen und anschließend 
darstellen zu können.
Alle Flächen der URV sowie der Ausgleichs- und 
Ersatzmaßnahmen wurden mittels eines terrestrischen 
5 x 5 m Rasteraufmaßes (Abb. 1) bei gleichzeitiger 
Erfassung der Bruchkanten und sonstiger topografi-
scher Besonderheiten erfasst. Das WSA Verden wurde 
bei diesen Vermessungsarbeiten im Bereich der 
Stauhaltung (SH) Dörverden durch die Kollegen des 
WSA Bremen und des WSA Minden unterstützt. In der 
SH Drakenburg erfolgte das Grundaufmaß im Rahmen 
einer Vergabe.
Nach Auswertung der ersten Daten und nach Rück-
sprache mit der BAW zeigte sich, dass es erforderlich 
war, die Uferbereiche noch wesentlich weiträumiger 
darzustellen. Da diesen Bereichen allerdings eine 
geringere Genauigkeit und Gewichtung beigemessen 
wurde als den Bereichen der URV, konnte man hier das 
DGM5 der Landesvermessung als 5 x 5 m Raster nutzen 
und entsprechend verarbeiten (Abb. 2).
3D Modelle der Weser – Neue 




Stauhaltung Dörverden & Drakenburg
Abb. 2: Datengrundlagen
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Datenaufbereitung
In Zusammenarbeit mit der Firma CadCom entwickel-
ten wir in der SH Langwedel ein DGM, das einen ersten 
Eindruck von der Menge der erzeugten Daten lieferte 
und die Möglichkeiten der Auswertung und Darstellung 
aufzeigte. Als Software kam das in der WSV eingeführte 
CAD Programm Microstation V8 zum Einsatz.
Dazu mussten alle Daten so aufbereitet werden, dass 
sie in einem einheitlichen Lage- und Höhensystem in 
Form von Rasterpunkten (Abb. 3) in dem WSV-Stan-
dardaustauschformat *.csv vorlagen.
Um eine Verschneidung der Fahrrinne mit dem DGM 
der Weser zu ermöglichen, wurde die bis dahin nur 
2-dimensional geplante und dargestellte Fahrrinne in 
einen 3-dimensionalen Körper umgewandelt. Hierzu 
legte man die Oberkante der Fahrrinne auf den für die 
Planung maßgebenden Bezugswasserstand und 
projizierte sie auf eine Fahrrinnentiefe von 2,80 m plus 
einer Baggertoleranz von 0,2 m.
Nach Abstimmung der Projektgruppe mit der BAW 
wurden auf Grundlage des Fahrrinnenkastens zwei 
Ausbauprofilkörper entwickelt, die den unterschiedli-
chen seitlichen Platzbedarf, 1 bzw. 3 m plus einer 
Böschungsneigung von 1 : 3, je nach Buhnenabstand 
wiedergaben (Abb. 4).
Datenauswertung
Erste gemeinsame Darstellungen von Weser, Fahrrinne 
und Ausbauprofilkörpern verdeutlichten sehr anschau-
lich und plastisch den Flächenbedarf der URV und das 
Auftreten möglicher Probleme im Bereich der Buhnen. 
Darüber hinaus wurde sichtbar, dass ein seitlicher 
Mindestabstand, z. B. der Fahrrinne zur vorhandenen, 
nicht zu verändernden Uferböschung, nur knapp 
eingehalten werden konnte. Es zeigten sich auch 
Bereiche außerhalb der URV, in denen die Böschung 
von der Fahrrinne eingeschnitten wurde (Abb. 5). 
Abb. 3: Punkte DGM
Abb. 4: Ausbauprofi le Mittelweseranpassung Abb. 5: 3D-Ansicht
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Um das Einschneiden der Fahrrinne in den Uferbereich 
zu vermeiden, wurde als Lösungsmöglichkeit eine 
Fahrrinnenoptimierung festgelegt, mit deren Hilfe die 
Belange der Unterhaltung und des Neubaus berück-
sichtigt werden können.
Mit Unterstützung der BAW beauftragte man die Firma 
Corporate Montage, die mit Fahrversuchen den 
Mindestplatzbedarf des 110 m GMS ermittelte. Nach 
Vergleichen mit der planfestgestellten Fahrrinne und 
mit Hilfe der aus dem DGM entwickelten Höhenlinien 
konnte in einigen Bereichen der Abstand des Fahr-
rinnenkastens zum Ufer um ca. 2–4 m optimiert 
werden. Der erforderliche Buhnenrückbau konnte sich 
ebenfalls so auf ein Minimum reduzieren (Abb. 6). 
Darüber hinaus konnte zur Optimierung der späteren 
Unterhaltungsmaßnahmen die Fahrrinne in einigen 
Bereichen geringfügig so angepasst werden, dass der 
Abstand der Schiffskörper zum Ufer auf ein für die 
Standsicherheit der Böschungen akzeptables Maß 
anwuchs.
Zur Lösung der Problematik im Bereich des anstehenden 
Buhnenrückbaus war es notwendig, das vorhandene 
Buhnenkataster mit den tatsächlichen Buhnenverläufen 
in der Örtlichkeit abzugleichen.
In den vorhandenen Unterlagen und Gutachten waren 
die Buhnen nur schematisch, unter Angabe eines 
ungefähren Kilometers und oftmals auf Grundlage der 
damaligen Errichtung beschrieben. 
Die für eine exakte Planung erforderliche genaue Lage 
der Buhnen, ihre Ausrichtung und Abmaße, leiteten 
wir in Form von Buhnenquer- und -längsschnitte aus 
dem DGM ab. Die Buhnenlängsschnitte (Längsprofile) 
entstanden entlang des Buhnenstrichs von der Fahr-
rinne bis ca. 15 m landeinwärts mit gleichzeitiger 
Verschneidung der Fahrrinne und der Ausbauprofile. 
Die Buhnenquerschnitte (Querprofile) wurden in den 
jeweiligen Buhnenhauptpunkt gelegt. 
Für die Planer wurde mit dem DGM ein Werkzeug 
geschaffen, das es ihnen ermöglicht, unabhängig von 
den Regelprofilen an aus planerischer Sicht bedeuten-
den Stellen Profile abzuleiten, um diese anschließend 
in gewohnter Weise als 2-dimensionale Profilpläne 
weiterbearbeiten zu können. 
Nach Rücklauf der Planungsdaten aus den Profilen, 
deren Umsetzung in Geländemodelle und anschließen-
der Verschneidung mit unserem DGM, konnte eine 
Massenermittlung mit wenigen Handgriffen erfolgen.
Fazit
Der Anfang ist gemacht. Das erforderliche Umdenken 
im Umgang mit 3-dimensionalen Daten erfolgt 
langsam aber stetig. Projektbegleitende Schulungen 
bei der Erstellung und Nutzung der DGM würden 
diesen Prozess sicher verbessern und beschleunigen.
Eines der wichtigsten Ergebnisse dieses Projekts ist, dass 
eine rechtzeitige Abstimmung über großzügige und 
möglichst homogene Datenerhebungen erfolgen muss.
Dies bedeutet, dass bei der zukünftigen Kartenherstel-
lung eine Höhenauswertung bei möglichst niedrigen 
und eine Peilung bei möglichst hohen Wasserständen 
berücksichtigt werden sollte. Die Daten der Vorländer, 
die Daten der Uferbereiche und die Daten des Gewäs-
serbettes sollten dabei in separaten Modellen archi-
viert werden. 
In den bereits bestehenden Archiven sind digitale 
Daten aus Peilungen der vergangenen Jahre vorhan-
den, die, mit geringem Aufwand aufgearbeitet, einen 
großen Wissensschatz darstellen. 
Nur so kann ein Datenbestand entstehen, der vor allem 
mit Blick auf das Monitoring der Uferböschungen und 
für die notwendigen morphologischen Untersuchun-
gen die Grundlagen schafft, zukünftige Unterhaltungs-
maßnahmen optimieren zu können.
Abb. 6: Fahrspurenoptimierung
51Neubau einer 560-kW-Pelletheizung für die Schleuse Anderten 
Das WSA Braunschweig hat im Herbst 2009 die alte 
Ölheizung durch eine Pelletheizung ersetzt.
Mit dieser Heizung werden sämtliche Gebäude der 
Schleuse Anderten mit Heizwärme versorgt. Hierbei 
handelt es sich um 29 auf dem Schleusengelände 
verteilte Gebäude unterschiedlicher Größe. Die 
Heizzentrale befindet sich im Pumpenhaus, die 
Wärmeverteilung erfolgt über ein in Heizungskanälen 
verlegtes 1 300 m langes Rohrleitungsnetz. Die meisten 
Komponenten der Heizzentrale und das Wärmeverteil-
netz stammten aus den Jahren 1979/80. 
Die Rohrleitungen wiesen in den letzten Jahren 
zunehmend Undichtigkeiten auf, deren Ortung und 
Beseitigung sehr aufwändig war. Die Heizzentrale 
entsprach nicht mehr dem Stand der Technik und 
arbeitete unwirtschaftlich, einige Anlagenteile waren 
verschlissen. 
Voruntersuchungen
Im Rahmen einer Voruntersuchung wurde ein Wärme-
bedarf von 560 kW ermittelt. Es wurden folgende 
Heizungskonzepte bzgl. ihrer Umsetzbarkeit und 
Wirtschaftlichkeit betrachtet: 
  Ölheizkessel 
  Gasheizkessel
  Festbrennstoffheizkessel 
  Wärmepumpen mit Nutzung des Kanalwassers, der 
Außenluft oder der Erdwärme
  Blockheizkraftwerk
  Solaranlage 
  Einbau dezentraler Wärmeerzeugungsanlagen
Der Einbau dezentraler Wärmeerzeugungsanlagen 
wurde vor allem aus Gründen des Denkmalschutzes 
und wegen des hohen Wartungs- und Revisionsauf-
wandes nicht vertieft untersucht. 
Der Einsatz eines Blockheizkraftwerkes und einer 
Solaranlage ist nicht sinnvoll und unwirtschaftlich, 
insbesondere weil nur Heizwärme benötigt wird und 
die Anlage in den Sommermonaten außer Betrieb ist. 
Die Auswertung der Aufzeichnung der Kanalwasser-
temperatur hat ergeben, dass diese von Mitte Novem-
ber bis Ende März unter 7 °C liegt. Somit wäre der 
Einsatz einer Wasser-Wasser-Wärmepumpe vollkom-
men unwirtschaftlich. 
Vertiefte Untersuchungen zu fünf Anlagentypen
Folgende Anlagentypen wurden weiter untersucht: 
I.  Einbau einer Ölheizung 
II.   Einbau einer Gasheizung 
III.  Einbau einer Luft-Wasser-Wärmepumpe (200 kW) 
und einer Ölheizung (380 kW)
IV.  Einbau einer Wärmepumpe mit Nutzung der 
Geothermie über Erdsonden 
V.  Einbau einer Pelletheizung
Für eine vergleichende Bewertung wurden für die 
einzelnen Anlagentypen folgende Herstellungskosten, 
Barwerte, Verbrauchskosten und der CO2-Ausstoß 
ermittelt. Die Ergebnisse sind in der Tabelle 1 
zusammen gefasst. 
Die Herstellungskosten für den Anlagentyp III sind 
hoch, da eine Luft-/Wasser-Wärmepumpe bei sehr 
niedrigen Außentemperaturen nicht in der Lage wäre, 
die Schleuse mit der erforderlichen Gesamtheizleis-
tung von 560 kW sicher zu versorgen, sodass zusätzlich 
eine Ölheizung vorgehalten werden müsste. 
Für den Anlagentyp IV wären nach Aussage des 
Landesamtes für Bergbau, Energie und Geologie 
56 Erdsonden mit einer Tiefe von 200 m erforderlich, 
um 560-kW-Wärmeleistung zu erzielen. 
Neubau einer 560-kW-Pelletheizung für 













I 315 000  884 846 123,22 29 300
II 375 000  958 559  99,68 31 400
III 615 000 1 183 410 122,25 26 900
IV 862 000 1 282 523  76,08 15 970
V 380 000  862 314 ~ 0 (CO2 
neutral)
20 000
Tab. 1: Zusammenstellung wichtiger Bewertungsgrößen
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Daraus resultieren die sehr hohen Herstellungskosten. 
Weiter ist zu den Anlagentypen mit Wärmepumpe 
anzumerken, dass die von den Herstellern angege-
benen Wirkungsgrade bei einer Vorlauftemperatur bis 
max. 35 °C erzielt werden. Die vorhandenen Heizkör-
per in den Gebäuden der Schleusenanlage sind jedoch 
für eine Vorlauftemperatur von mind. 70 °C ausgelegt, 
was zu einer erheblichen Verringerung des Wirkungs-
grades führen würde.
Bewertung der näher untersuchten Anlagentypen
Die Bewertung der Anlagentypen erfolgte nach 
folgenden Kriterien: 
1. Preis (Wichtung 40 %): 
  Es wurden die Barwerte für eine Nutzungsdauer von 
20 Jahren ermittelt. In die Barwertermittlung sind die 
Herstellungskosten, die Verbrauchskosten und die 
Kosten für Betrieb und Instandsetzung eingeflossen. 
2. Umweltverträglichkeit (Wichtung 30 %): 
  Hier wurden die Kriterien CO2-Ausstoß (20 %), 
sonstiger Schadstoffausstoß (5 %) und Lärmbelästi-
gung (5 %) bewertet. 
3. Zuverlässigkeit der Anlage (Wichtung 20 %)
4. Versorgungssicherheit (Wichtung 10 %)
Auf die Verteilung der Wertungspunkte wird hier nicht 
eingegangen. 
Die Bewertung erfolgte anschließend in einer Bewer-
tungsmatrix (Tab. 2). 
Danach erreicht die Pelletheizung die höchste Punkt-
zahl (443) gefolgt von der Ölheizung (385 Punkte). 
Der ermittelte Barwert der Pelletheizung ist mit 
862 314,00 € am niedrigsten, gefolgt von der Ölhei-
zung mit 884 846,00 €. Die Pelletheizung ist somit am 


























1. Preis (Barwert) 40 4,8 192 4,3 172 2,5 100 1,8  72 5 200
2. Umweltverträglichkeit
   CO2-Ausstoß 20 1,5  30 2,2  44 1,5  30 2,8  56 5 100
   sonst. Schadstoffaus-
stoß  5 3  15 4  20 4  20 4,5  23 2,5  13
   Lärmbelästigung  5 4,5  23 5  25 1   5 5  25 4  20
3.  Zuverlässigkeit der 
Anlage 20 5 100 5 100 4  80 4  80 3  60
4. Versorgungssicherheit 10 2,5  25 1  10 4,5  45 5  50 5  50
Summe 1.–4. 385 371 280 306 443
Platz   2   3   5   4   1
Tab. 2: Bewertungsmatrix für die fünf tiefer untersuchten Anlagenvarianten
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Bio-Masse als Brennstoff wird die Zielsetzung der 
Bundesregierung unterstützt, auch in dem Wärme-
sektor verstärkt erneuerbare Energie einzusetzen. 
Nachdem in enger Abstimmung mit der WSD Mitte die 
Entscheidung für den Einbau einer Pelletheizung 
gefallen war, wurde ein Ingenieurbüro mit der Pla-
nung, mit dem Aufstellen der Ausschreibungsunterla-
gen und mit der Objektbetreuung beauftragt. Die 
Vergabe dieser Leistungen erfolgte auf Grundlage der 
VOF und es wurde ein nationales Vergabeverfahren mit 
öffentlichem Teilnehmerwettbewerb durchgeführt. 
Ausführung der Arbeiten
Die Arbeiten zur Erneuerung des Wärmeverteilnetzes 
und der Heizzentrale wurden in 2 Losen öffentlich 
ausgeschrieben. 
Anfang August 2009 erfolgte dann die losweise 
Vergabe zum Gesamtpreis von 516 000 €. Hinzu 
kommen Kosten für bauliche Instandsetzungs- und 
Umbauarbeiten in Höhe von 165 000 €. Die wesent-
lichen Arbeiten wurden in der Zeit von Ende August bis 
Mitte Dezember 2009 ausgeführt. 
Erneuerung der Heizzentrale mit den Pelletheiz-
kesseln und dazugehörigen Anlagenteilen
Im Heizungsflügel des Pumpenhauses wurde das 
zwischenzeitlich als Lagerraum genutzte ehemalige 
Kohlelager baulich so hergerichtet, dass hier zwei 
Pelletheizkessel mit jeweils 280 kW Leistung aufge-
stellt werden konnten (Abb. 1). Die neue Kesselanlage 
wurde, wie die alte, als Zweikesselanlage ausgeführt. 
Hierdurch ist die erforderliche Ausfallsicherheit 
gegeben und eine bessere Anpassung an Teillastzu-
stände wird gewährleistet. Eine Modulation bis auf 15 % 
der Gesamtwärmeleistung ist somit möglich. Die 
beiden Pufferspeicher mit jeweils 2 900 Liter Inhalt, die 
Ausdehnungsgefäße, die Druckhaltestation und die 
Pumpen wurden im alten Heizungsraum installiert. 
Zur Pelletlagerung wurde im ungenutzten Lagerraum 
über den beiden Heizungsräumen aus Holz ein Silo mit 
75 m³ Fassungsvermögen errichtet (Abb. 2). 
1
2
Abb. 1: Blick in den neuen Heizungsraum
Abb. 2: Pelletsilo mit der Austrageeinrichtung bestehend aus 
der Austrageschnecke und dem Rührwerk (Bauzustand)
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Durch das große Volumen des Silos ist eine kostengüns-
tige Befüllung mit 40 m³ Silofahrzeugen möglich. Um 
den Jahresverbrauch der Schleuse zu decken sind 5 bis 
6 Lieferungen erforderlich. Somit kann in den Winter-
monaten durchschnittlich von einer monatlichen 
Befüllung ausgegangen werden. 
Die Anlage arbeitet automatisch. Abgesehen von den 
für eine Heizungsanlage üblichen Wartungsarbeiten 
sind bei max. Heizleistung etwa alle 2 Wochen die 
Aschetonnen (240 Liter) zu entleeren bzw. auszuwech-
seln. Sollten Störungen in der Anlage auftreten, läuft 
eine Störmeldung in der Betriebszentrale der Schleuse 
Anderten auf. 
Erneuerung des Wärmeverteilnetzes
Beim Ausbau der alten Stahlrohrleitungen bestätigte 
sich der schlechte Zustand (Abb. 3). Die Rohrleitungen 
waren vielfach von den Halterungen abgerissen, die 
Wärmeisolierung war teilweise durchfeuchtet und die 
Rohre stark korrodiert. 
Das neue Leitungsnetz wurde mit Kunststoffmantel-
doppelrohren, wie im Fernwärmeleitungsbau üblich, 
hergestellt. Bei Doppelrohren sind die Wärmeverluste 
und die Baukosten geringer als bei Einzelrohren. Im 
inneren des Mantelrohres sind zwischen der Rohrlei-
tung und dem Mantel Meldedrähte eingelegt, die das 
Eindringen von Feuchtigkeit anzeigen. Mit Hilfe eines 
Detektorgerätes lässt sich der Ort der Leckage genau 
feststellen. Die Rohrleitungen wurden oberhalb des 
Rohrleitungskanals aus 12 m langen Rohrabschnitten 
und vorgefertigten Formstücken hergestellt und 
anschließend in den Kanal abgesenkt (Abb. 4 + 5). 
Zusammenfassung
Die Arbeiten wurden planmäßig ausgeführt. Die 
veranschlagten Kosten wurden eingehalten. 
Der erste Pelletkessel wurde Anfang Dezember 2009 in 
Betrieb genommen, die Inbetriebnahme der Gesamt-
anlage erfolgte am 22. Dezember 2009. Die seitdem 
gemachten Betriebserfahrungen sind positiv. 
Abschließend bleibt festzustellen, dass durch den 
Einbau der Pelletheizung und die damit verbundene 
Verbrennung von Bio-Masse der jährliche CO2-Ausstoß 
der Heizungsanlage der Schleuse Anderten um 
ca. 120 Tonnen gesenkt wurde. 
3 4 5
Abb. 3: Rohrleitungen des alten Wärmeverteilnetzes neben 
dem Rohrleitungskanal zwischengelagert
Abb. 4: Blick auf den Lager- und Vorfertigungsplatz und dem 
Rohleitungskanal der Westkammer, Westseite, mit noch nicht 
abgesenkten Rohrleitungen
Abb. 5: Teilvorgefertigte Rohrleitung über dem Rohrleitungs-
kanal
55Vorbereitung und Durchführung der Bauwerksprüfung der neuen Kanalbrücke über die Weser in Minden
Vorgeschichte und Beschreibung der 
Konstruktion der Kanalbrücke
Die neue Kanalbrücke zur Überführung des Mittelland-
kanals über die Weser wurde in den Jahren 1993–1998 
errichtet (Abb. 1).
Sie liegt in 50 m Achsabstand nördlich der alten 
Kanalbrücke, verfügt über eine Wasserspiegelbreite 
von 42 m und hat eine Wassertiefe von 4 m. 
Der rechteckige, stählerne Trog der Kanalbrücke hat 
eine Gesamtlänge von 341 m und überspannt zwei 
große Stromfelder, sechs Flutfelder und einen 
öffentlichen Weg. 
Seine Unterseite ist als Trägerrost mit 2 m hohen, 
durchgehenden Längs- und Querträgern ausgebildet. 
Trapezbleche steifen den Trog zusätzlich aus.
Die Seitenwände bestehen aus begehbaren Hohl-
kästen, die unter den 3,75 m breiten Betriebswegen 
angeordnet sind. 
Der Korrosionsschutz auf Epoxidbasis besteht an den 
Trogaußenseiten aus einer Grund- und drei Deckbe-
schichtungen mit einer Gesamtdicke von 310 μm. Die 
wasserberührten Seitenwände und der Trogboden 
erhielten eine verschleißfeste Epoxidharzbeschichtung 
in einer Dicke von 1 000 bzw. 2 000 μm und werden 
zusätzlich durch einen kathodischen Korrosionsschutz 
mit Fremdstromanlage geschützt. Die Wasserlast von 
fast 60 000 t und das Trog-Eigengewicht von ca. 8 000 t 
werden mittels 99 Elastomerlager über das westliche 
Widerlager sowie die 8 Pfeiler in den Untergrund 
geleitet.
Im Bereich des östlichen Widerlagers ist der Stahltrog 
als Kragarm ausgebildet.
Im oberen Drittel der Trogwände sind Fenderelemente 
auf ganzer Länge eingebaut, um Beschädigungen 
durch Schiffsanfahrungen zu vermeiden.
Eine Luftsprudelleitung längs des Troges verhindert 
die Bildung einer geschlossenen Eisdecke.
Die Längsausdehnung des Stahltroges durch Wärme-
einwirkung von bis zu 15 cm gegenüber den starren 
Widerlagerbauwerken wird über Dilatationsfugen am 
westlichen und östlichen Widerlager aufgenommen. 
In diesen Bereichen bilden zwei übereinander ange-
ordnete elastische Übergangsbänder den dichten 
Übergang vom Stahltrog zu den Betonwiderlagern.
Für Inspektions- und Reparaturzwecke kann die 
Kanalbrückenanlage trocken gelegt werden. Hierzu 
werden im Bereich der Widerlagerflügel Revisionsver-
schlüsse gesetzt. 
Die Verschlüsse bestehen aus Stautafeln von 2,5 m 
Breite und 4,7 m Höhe, welche die Wasserlasten unten 
in die Aussparung im Widerlagerboden und oben 
gegen eine schwimmfähige Pontonkonstruktion 
abtragen.
Die Entleerung des abgeschotteten Troges erfolgt über 
zwei Grundablässe im östlichen und westlichen 
Widerlager zur Weser.
Vorbereitung der Bauwerksprüfung
Die neue Kanalbrücke fällt gemäß der Verwaltungsvor-
schrift zur Bauwerksinspektion (VV-WSV 2101, 
Stand: 2009-03) unter die Kategorie A und ist somit 
mindestens jedes sechste Jahr einer Bauwerksprüfung 
zu unterziehen. 
Vorbereitung und Durchführung der 
Bauwerksprüfung der neuen Kanalbrücke 
über die Weser in Minden
Axel Sohny, Stanislaw Kryn
WSA Minden
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Bei der Bauwerksprüfung sind alle, auch schwer 
zugängliche Bauwerksteile unter Benutzung aller 
erforderlichen Hilfsgeräte handnah zu untersuchen.
Aus diesem Grund war für die Durchführung der 
Bauwerksprüfung eine Außerbetriebnahme und 
Trockenlegung der Kanalbrücke erforderlich.
Mit der Bauwerksprüfung wurde von der zuständigen 
Sachbereichsleitung ein sachkundiger Ingenieur des 
Wasser- und Schifffahrtsamtes Minden beauftragt. 
Die Bestellung zum Bauwerksprüfer erfolgte schriftlich 
durch die Amtsleitung.
Die Planung und Vorbereitung der Bauwerksprüfung 
hat bereits im Herbst 2008 begonnen und erforderte 
eine Abstimmung mit mehreren Stellen innerhalb der 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung.
Der anstehende Umfang der Bauwerksprüfung, 
einschl. Inspektionsmessungen, wurde zunächst 
zwischen den Sachbereichen 2 und 3 des Wasser- und 
Schifffahrtsamtes Minden sowie der Bundesanstalt für 
Wasserbau (BAW) und der Fachstelle Maschinenwesen 
Mitte, die an der Prüfung des Korrosionsschutzes und 
der kathodischen Korrosionsschutzanlage beteiligt 
waren, abgestimmt. 
Mit dem zuständigem Außenbezirk Minden und dem 
Bauhof Minden wurde der Umfang der Arbeiten zur 
Vorbereitung des Bauwerkes für die Bauwerksprüfung 
und zur Erledigung bereits bekannter Instandsetzungs-
arbeiten durchgesprochen und die Vorgehensweise 
abgestimmt.
Wegen der Außerbetriebnahme des Bauwerkes und 
der hierfür erforderliche Schifffahrtssperre wurde 
anschließend die Wasser- und Schifffahrtsdirektion 
Mitte in die Terminplanung der Bauwerksprüfung 
einbezogen.
Um die bereits bekannten ungünstigen klimatischen 
Einflüsse auf die Kanalbrücke zu minimieren und ein 
Abheben der Brückenlager möglichst zu vermeiden, 
wurde der Termin für die Bauwerksprüfung auf 
November 2009 gelegt und eine Leerung des Brücken-
troges nur bis zu einer Restwasserhöhe von 5 cm 
beschlossen. 
Eine Komplettentleerung ist nur bei bedecktem 
Himmel zugelassen.
Darüber hinaus wurde nach Absprache mit der BAW 
Karlsruhe beschlossen, das bereits beim Bau der 
Kanalbrücke durch die BAW installierte Messsystem 
zur Temperaturmessung an repräsentativen Messstel-
len der Trogkonstruktion zu aktivieren. Hiermit sollten 
die auftretenden Temperaturunterschiede erfasst 
werden und das Ergreifen der ggf. erforderlichen 
Gegenmaßnahmen bei der ungünstigen Temperatur-
entwicklung rechtzeitig ermöglicht werden.
Auswirkung auf die Schifffahrt
Um die Auswirkungen auf die Schifffahrt möglichst 
gering zu halten, wurde durch die WSD Mitte in 
Absprache mit den Wasser- und Schifffahrtsämtern 
Minden und Braunschweig festgelegt, die neuen 
Kanalbrücken über die Weser und über die Leine 
gleichzeitig einer Bauwerksprüfung in trocken 
gelegtem Zustand zu unterziehen. Für die durch-
gehende Schifffahrt war ein Umleitungsverkehr über 
die alten Kanalbrücken mit einer eingeschränkten 
Fahrrinnentiefe von 2,40 m einzurichten.
Unter Berücksichtigung dieser Vorgabe wurde für die 
Durchführung der Bauwerksprüfung der neuen 
Kanalbrücke Minden die sogenannte „Zweite Fahrt“ 
des Mittellandkanals in Minden unter Einrichtung 
eines Umleitungsverkehrs über die „Erste Fahrt“ (alte 
Kanalbrücke) im Zeitraum vom 2. November 2009, 8:00 
Uhr, bis zum 16. November 2009, 24:00 Uhr, gesperrt.
Für die Umleitungsverkehre über die Erste Fahrt 
Minden wurde zusätzlich ein Begegnungsverbot und 
eine Geschwindigkeitsbeschränkung auf 6 km/h 
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ausgesprochen. Neben dem Aufbau von Tafelzeichen 
und der Herausgabe einer schriftlichen Bekannt-
machung für die Schifffahrt auf dem Mittellandkanal 
wurden entsprechende Meldungen über den Nauti-
schen Informationsfunk (NIF) gesendet.
Für Fahrzeuge bis maximal 85 m Länge und einer 
Abladetiefe von bis zu 2,50 m bestand weiterhin die 
Möglichkeit einer Umfahrung der Engstelle über die 
Verbindungskanäle Nord und Süd zur Weser (Abb. 2).
Zum Auf- und Rückbau der Revisionsverschlusseinrich-
tungen der Kanalbrücke war zeitweise eine Vollsper-
rung des Schiffsverkehrs zur Vermeidung von Schwall 
und Sunk notwendig. Aus dem gleichen Grund  wurde 
zeitgleich der Schleusenbetrieb an der Schachtschleuse 
Minden und an der Oberen Schleuse Minden sowie der 
Betrieb des Hauptpumpwerks Minden eingestellt. 
Durch die örtliche Nähe dieser Anlagen zu den Kanal-
brücken war eine Schwall- und Sunkwirkung nicht zu 
100 % auszuschließen. Eine Vollsperrung war auch für 
die Gewährleistung der Arbeitssicherheit beim 
Tauchereinsatz und gleichzeitigem wassergestützten 
Kranbetrieb unumgänglich. Weiterhin kann es zu 
Schäden und unsicheren Zuständen an den noch nicht 
vollständig aufgebauten und unbelasteten Verschluss-
einrichtungen kommen.
Soweit bekannt, gab es für die über die Erste Fahrt 
Minden umgeleitete Schifffahrt keine nennenswerten 
Probleme. An die vorgegebenen Verbote und Ein-
schränkungen wurde sich weitestgehend gehalten.
Ein- und Ausbau der Revisionsverschluss-
einrichtungen 
Das erstmalige Setzen der Revisionsverschlüsse der 
neuen Kanalbrücke Minden nach der 1998 erfolgten 
Inbetriebnahme stellte von vornherein eine Herausfor-
derung dar. Neben der Planung und Organisation des 
erforderlichen ämterübergreifenden Personal- und 
Fahrzeugeinsatzes und des Einsatzes Dritter (Taucher-
firma) mussten im Vorfeld Ablaufpläne und Arbeitsan-
weisungen überarbeitet und angepasst werden. Auf 
Grund fehlender Erfahrungen beim Setzen der Revisi-
onsverschlusskonstruktion wurde großes Augenmerk 
auf die zeitliche Ablaufplanung des Personal- und Fahr-
zeugeinsatzes gelegt. Im Rahmen einer umfangrei-
chen und ausführlichen Besprechung sind alle beteilig-
ten Mitarbeiter diesbezüglich zeitnah einge- und 
unterwiesen worden. 
Im Vorfeld erfolgte die Überprüfung der Einzelteile der 
Verschlusskonstruktion auf sichtbare Schäden und auf 
Vollständigkeit sowie auf Funktionstüchtigkeit an 
Hand von Stücklisten und Plänen. Im Ergebnis der 
Überprüfung wurde festgestellt, dass einzelne Bauteile 
(Zuglaschen) fehlten und durch den Bauhof Minden 
neu gefertigt werden mussten. Anschließend erfolgte 
die Prüfung der Revisionsverschlusskonstruktion auf 
Eignung und die Freigabe für den Einsatz.
In der Woche vor der Trockenlegung des Bauwerkes 
wurden die Anschläge im Trogboden und die seitlichen 
Anschlüsse an die Trogwände durch Taucher des 
Bauhofes Minden überprüft und gereinigt. Weiterhin 
wurden bei laufender Schifffahrt soweit möglich 
diverse Vorarbeiten im Vorgriff auf den Rückbau der 
Fender im Bereich der Verschlüsse ausgeführt.Abb. 2: Übersichtsplan Wasserstraßenkreuz Minden
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Nach Einrichten des Umleitungsverkehres wurden die 
schwimmenden Verschlussbalken mit den aufgelegten 
Verschlusstafeln und sonstigen Einbauteilen vom 
Bauhafen des Außenbezirkes Minden auf dem Wasser-
weg zum Einsatzort transportiert. Das Aufklappen der 
Verschlussbalken und das Arretieren der Konstruktion 
beidseitig der Widerlager sowie das Abspannen im 
Sohlbereich konnte unter zeitweiser Vollsperrung der 
Schifffahrt am ersten Tag abgeschlossen werden 
(Abb. 3). Zur zusätzlichen Sicherung wurden beidseitig 
der Kanalbrücke Deckprahme in einem Abstand von 
ca. 100 m zu den Verschlüssen als Anfahrschutz quer 
im Gewässerbett verspannt.
Das Setzen der Stautafeln sollte planmäßig unter 
Vollsperrung des MLK am folgenden Tag im Zeitraum 
von 8:00–20:00 Uhr durchgeführt werden. Am frühen 
Nachmittag stellte sich heraus, dass an den seitlichen 
Abstützungen der Verschlussbalken Umbauarbeiten 
erforderlich waren. Durch diese Verzögerung konnte 
erst am dritten Tag nach beidseitigem kompletten 
Aufbau der Revisionsverschlüsse mit dem Ablassen des 
Wassers in die Weser über die Grundläufe begonnen 
werden. Nach ordnungsgemäßer Freigabe der einge-
bauten Revisionsverschlüsse und Aufbau von Treppen-
türmen konnten die anstehenden Unterhaltungs- und 
Inspektionsarbeiten am 5. November 2009 aufgenom-
men werden (Abb. 4 und 5).
Mit dem Fluten des Troges wurde am 15. Novem-
ber 2009 begonnen. Der Rückbau der Revisionsver-
schlüsse, der Einbau der Fender und die Freigabe der 
Schifffahrt nach Umbau der Verkehrsregelungsanlage 
konnte am späten Abend des 16. November 2009 
abgeschlossen werden. Restarbeiten und die Arbeiten 
zur Baustellenräumung wurden an den Folgetagen 
ausgeführt.
Insgesamt ist die gute Zusammenarbeit aller an der 
Maßnahme beteiligten Mitarbeiter der Wasser- und 
Schifffahrtsämter Minden, Braunschweig und Verden 
sowie Dritter (Taucherfirma) lobend zu erwähnen. Die 
unvorhergesehenen Probleme beim Aufbau der 
Verschlüsse konnten zeitnah gelöst und ohne beson-
dere Vorkommnisse abgearbeitet werden. In der Praxis 
erworbene Kenntnisse und Erfahrungen der Beschäf-
tigten sind nicht zu ersetzten. Da die Kanalbrücke 
zukünftig mindestens jedes sechste Jahr einer Bau-
werksprüfung unterzogen werden muss, wird dies 
sicherlich zu einer Verbesserung der Situation führen.
Abb. 3: Schwimmbalken Revisionsverschluss
Abb. 4: Verschluss Widerlager Ost
Abb. 5: Kanalbrücke alt und neu
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Neben der Optimierung der Ablaufplanung zur 
Minimierung der Sperrzeiten auf der Wasserstraße 
sind die Belange der Arbeitssicherheit bei der Auswer-
tung der Maßnahme zu hinterfragen. Beispielhaft sind 
die Arbeits- und Verkehrsflächen auf den mit Stau-
tafeln belegten schwimmenden Verschlussbalken als 
mangelhaft zu bezeichnen, Festmacher für den 
schwimmenden Kraneinsatz sind zu ergänzen.
Durchführung der Bauwerksprüfung
Um das große Prüfpensum bewältigen zu können, 
wurden Bauwerksteile, deren Prüfung nicht notwen-
digerweise einer Schifffahrtssperre und Trockenlegung 
bedurfte, teilweise vor bzw. nach der Schifffahrtssperre 
geprüft. 
Die Durchführung der Prüfung wurde zwischen dem 
Prüfpersonal und der Leitung des Außenbezirkes 
abgestimmt. 
Unter Beachtung der Arbeitssicherheit musste die 
Zugänglichkeit auch von schwer erreichbaren Stellen 
gewährleistet werden. Gerüste wurden gestellt, 
Absturzsicherungen und Notbeleuchtung montiert 
und die für die Bauwerksprüfung erforderlichen 
Hilfsgeräte wie Steiger und das Brückenuntersu-
chungsschiff (für die Prüfung der Bauteile im Strombe-
reich der Weser) sowie das notwendige Hilfspersonal 
bereitgestellt (Abb. 6).
Die bei der Bauwerksprüfung festgestellten Schäden 
wurden gemäß dem Merkblatt der BAW   „Schadens-
klassifizierung an Verkehrsbauwerken (MSV)“ mit dem 
Programmsystem WSVPruf, einem Datenbanksystem 
für die Bauwerksinspektion und Bauwerkserhaltung, 
dokumentiert sowie bewertet.
Ausschlaggebend für die Bewertung der Schäden war 
der aktuelle Zustand des Bauwerkes  zum Zeitpunkt der 
Bauwerksprüfung.
Die erfassten Schäden wurden im Hinblick auf die Trag-
fähigkeit und/oder die Gebrauchstauglichkeit des 
betroffenen Bauteils bewertet und einer Schadensklas-
se (1–4) zugeordnet.
Die meisten der festgestellten Schäden beeinträchti-
gen die Tragfähigkeit und/oder die Gebrauchstauglich-
keit nicht (z. B. kleinflächige Beschichtungsschäden) 
bzw. nur geringfügig (z. B. Oberflächenbeschädigun-
gen an Elastomerlagern) und wurden der Schadens-
klasse 1 bzw. 2 zugeordnet.
Es wurde nur ein Schaden der Klasse 3 festgestellt, der die 
Gebrauchstauglichkeit beeinträchtigt (mehrere abgeris-
sene Gewindebolzen für die Befestigung der Abdeck-
bleche der Übergangskonstruktion im Bereich des 
Trogbodens an beiden Widerlagern der Kanalbrücke).
Die angefallenen Vermessungsergebnisse wurden 
beurteilt und im Prüfbericht berücksichtigt – alle 
festgestellten Veränderungsbeträge lagen im zulässi-
gen Toleranzbereich.
Die Auswertung der Temperaturmessung an repräsen-
tativen Messstellen der Trogkonstruktion während der 
Trockenlegung der Kanalbrücke hat keine Hinweise 
auf das eventuelle Abheben der Brückenlager geliefert.
Aus der Erfassung der Schäden wurde eine Prüfnote 3,2 
für das Bauwerk ermittelt.
Veranlassungen aus der Bauwerksprüfung
Die Maßnahmen zur Beseitigung der Schäden, die bei 
der Bauwerksprüfung festgestellt worden sind, wurden 
von der Sachbereichsleitung festgelegt und in die 
Maßnahmenplanung aufgenommen. 
Um die zusätzliche Trockenlegung des Bauwerkes für 
die Beseitigung der festgestellten Schäden zu vermei-
den, wurden zahlreiche Instandsetzungsarbeiten (u. a. 
auch der Ersatz der abgerissenen Gewindebolzen für 
die Befestigung der Abdeckbleche der v. g. Übergangs-
konstruktionen) noch im Rahmen der Trockenlegung 
ausgeführt.
Nach Abschluss aller Instandsetzungsarbeiten konnte 
für das Gesamtbauwerk die entsprechend bessere 
Zustandsnote 2,0 ermittelt werden.
Abb. 6: Trogprüfung
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Fachstelle Maschinenwesen Mitte
Im Bezirk der Wasser- und Schifffahrtsdirektion (WSD) 
Mitte ist die Fachstelle Maschinenwesen Mitte (FMM) 
die zentrale Bündelungsstelle für die Projekt ierung von 
Leistungen im Bereich des Schiffbaus, der Nachrichten-
technik, der Elektrotechnik und des Maschinenbaus für 
die sieben Wasser- und Schifffahrts- bzw. Neubau-
ämter. Herausragende Beispiele sind das Mess- und 
Peilschiff „Visurgis“, die Ausrüstung der Schleusenneu-
bauten Uelzen II und Sülfeld Süd mit allen Komponen-
ten der Elektro- und Nachrichtentechnik, der Aufbau 
der Schleusenfernbedienung im Bezirk der WSD Mitte 
und umfangreiche Instandsetzungs arbeiten für die 
Pumpwerke in Bolzum, Minden und Wedtlenstedt. 
Die FMM wird von den Wasser- und Schifffahrtsämtern 
(WSÄ) mit der gesamten Abwicklung von Ingenieurmaß-
nahmen im Einzelfall beauftragt, die Haushaltsmittel 
erhält der Auftraggeber. Dienstaufsichtlich ist die FMM 
dem Wasser- und Schifffahrtsamt in Minden zugeord-
net. Die Fachaufsicht wird vom Dezernat M (Regionales 
Management) der WSD Mitte wahrgenommen. 
Mit diesen groben Randbedingungen werden im 
Rahmen der Reform der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung (WSV) die maschinentechnischen Aufgaben 
auf der Ortsebene seit dem 1. Januar 1999 durch 
Einrichtung der Bündelungsstelle „Fachstelle 
Maschinen wesen Mitte“ neu geregelt. 1, 2 In diesem 
Zusammenhang wurde zum 31. Dezember 1998 das 
Wasserstraßen-Maschinenamt Minden als selbstständige 
Organisationseinheit aufgelöst. 
1  Reform der WSV des Bundes, Regelung der maschinentech-
nischen Aufgaben auf der Ortsebene. Erlass vom 12. 8. 1998; 
W16/W 13/02.04.00-03//2 VA 98 
2  Organisationsverfügung Nr. XXXIV vom 13. 11. 1998; WSD 
Mitte, A-111-3/10
Geschichtlicher Rückblick
Mit Auflösung der Wasserstraßen-Maschinenämter 
bundesweit endet die Organisation des Maschinen-
wesens der WSV in eigenständigen Behörden. Der 
Zuschnitt von Aufgaben, Personal und Anlagen im 
Verantwortungsbereich des Wasserstraßen-Maschinen-
amtes Minden hat zu dieser Zeit bereits eine bewegte 
80-jährige Geschichte erfahren3:
•  5. Februar 1919; Gründung als Maschinenbauamt.
Die wesentlichen Aufgaben waren der Aufbau und 
Betrieb eines Bauhofes in Minden mit allen dazuge-
hörigen Anlagen sowie die Erledigung aller der, bei 
den Wasserbauämtern der Wasserstraßendirektion 
Hannover auftretenden, größeren maschinentechni-
schen Fragen, die Unterhaltung der Betriebsfern-
sprechanlage und die gesetzliche Überwachung der 
Dampfanlagen. Nach dem Ende des 1. Weltkrieges 
und im Rahmen des Baugeschehens zur Fertigstel-
lung des Mittellandkanals (östlich von Hannover) ein 
herausforderndes Aufgabenpaket.
•  14. November 1924; Umbenennung des Bauhofs zur 
Staatswerft. Nach der Gründung des Maschinenbau-
amtes wurde der Bauhof eingerichtet. Die Aufgaben 
wuchsen durch die Anforderungen der Wasserbau-
ämter in ihrer Vielfalt und Anzahl extrem schnell an. 
Parallel zu diesen Aufgaben mussten die Fahrzeuge 
der stark ansteigenden Schlepperflotte unterhalten 
werden, um das staatliche Schleppmonopol auf den 
Kanälen sicherzustellen. Dazu wurde eine Hellingan-
lage mit 12 Wagen unterhalten, um die Schiffe „auf 
Land“ zu nehmen und notwendige Reparaturen 
auszuführen. Weiterhin gab es die unterschiedlichs-
ten Werkstätten für die Unterhaltung der Fahrzeuge 
und Anlagen: Maschinen- und Motorenschlosserei, 
Dreherei, Schiffbau, Elektrowerkstatt, Schmiede und
Kesselschmiede, Schweißerei, Tischlerei, Malerei, 
3  Das Wasserstraßen-Maschinenamt Minden im Wandel der 
Zeit, WSD Mitte, 1996
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Sattlerei, Sägewerk, Gießerei und natürlich die entspre-
chenden Bereiche für Arbeitsplanung, Arbeitsvorberei-
tung und Magazin. 
•  7. März 1939; Umbenennung zum „Wasserstraßen-
Maschinenamt Minden“. Die grundsätzliche Zustän-
digkeit und Verantwortlichkeit des Wasserstraßen-
Maschinenamtes (WMA) für maschinenbau-, 
schiffbau- und elektrotechnische Angelegenheiten 
wurde explizit mit Erlass vom 25. Oktober 1941 
durch den Generalinspektor für Wasser- und Ener-
gie – Abteilung Reichswasserstraßen – nochmals 
festgestellt. Nach dem 2. Weltkrieg bestanden die 
Zuständigkeiten unverändert. Bemerkenswert ist, 
dass zu diesem Zeitpunkt immerhin noch 30 % des 
produktiven Arbeitspotenzials der Staatswerft für die 
Unterhaltung des Bundesschleppbetriebes aufge-
wandt wurde (Dampf-, Diesel- und Gasschlepper 
sowie sonstige Spezialgeräte). 
•  18. August 1978; Anpassung der WMA-Kompeten-
zen im Zuge der Neuordnung der WSV. Unwirt-
schaftliche Betriebszweige wurden in den 70er 
Jahren ausgegliedert (z. B. das Sägewerk, die Gießerei 
und die Schmalspurgleisanlage). Für eine gewisse 
Zeit war das WMA die zentrale Beschaffungsstelle für 
alle WSÄ der WSD Mitte. Beim WMA wurde die 
Lohnrechnungsstelle der  WSÄ konzentriert – später 
jedoch an die WSD Mitte abgegeben. Planungs- und 
Ausführungsaufgaben der Nachrichtentechnik 
wurden von der WSD Mitte zum WMA verlagert. 
Die Staatswerft wandelte sich mit dem Anforderungs-
profil der WSÄ. Der verstärkten Instandhaltung von 
Landanlagen (Schleusen, Wehre, Sicherheitstore, 
Pumpwerke, etc.) wurde mit der Einrichtung leis-
tungsfähiger Werkstätten für Nachrichtentechnik 
und Elektrotechnik Rechnung getragen. Auslöser 
dieser Umstrukturierungsaktivitäten war u. a. das 
Gutachten des Bundesrechnungshofes über die 
Organisation und Wirtschaftlichkeit der WSV des 
Bundes. Ab 1967 wurden umfangreiche örtliche 
Erhebungen über alle drei Stufen der Verwaltung 
(WSÄ als Ortsbehörden, WSD als Mittelbehörden und 
das Ministerium) durchgeführt. Nach fünf Jahren 
Bearbeitungszeit wurde das Ergebnis bekannt 
gegeben und wirkte entsprechend nach. 4, 5, 6
•  1. Juli 1994; Abgabe des Bauhofes an das WSA 
Minden. Seit 1983 hatte die Staatswerft ihr Personal 
von ca. 190 Handwerkern und Arbeitern auf eine 
Sollzahl von 39 zu entwickeln. Da der Werft-Charak-
ter immer weiter an Bedeutung verlor, war es 
konsequent, die Bezeichnung Bauhof zu reaktivieren. 
Die überörtliche Bedeutung des Bauhofes ging bis 
auf den Bereich der Nachrichtentechnik, der Schiffs-
instandsetzung und der Tauchergruppen nahezu 
verloren. Nach Änderung der Zuständigkeiten wurde 
der Bauhof vom WMA an das WSA abgegeben.
•  31. Dezember 1998; Auflösung des WMA Minden. Ein 
Ergebnis der WSV-Reform war die Auflösung des 
WMA Minden als selbständige Organisationseinheit. 
Zum 1. Januar 1999 wurde die Fachstelle Maschinen-
wesen Mitte beim WSA Minden als Nachfolgeorgani-
sation eingerichtet. 
4  Gutachten über die Organisation und Wirtschaftlichkeit der 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes, Bundes-
rechnungshof, August 1972
5  Vorschläge zur Neuordnung der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung des Bundes, Bericht der Projektgruppe WSV/Org 
beim BMV, Juni 1975
6  SNEM-Bericht, Arbeitsgruppe SNEM – WSV/Org beim BMV, 
Juli 1976
Blick auf die Staatswerft
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Veränderung des Leistungsspektrums
Den detaillierten Wandel des Leistungsspektrums in 
der Zeit von 1919–2009 nachzuvollziehen, ist vor dem 
Hintergrund der bereits dargestellten erheblichen 
organisatorischen Veränderungen zu umfangreich. 
Repräsentativ sollen hier die Aufgaben des Wasser-
straßen-Maschinenamtes Minden (Stand 1949) – nach 
Etablierung innerhalb der Wasserstraßenverwaltung 
sowie Ausbau des Bauhofs zur Staatswerft – den Aufga-
ben der FMM (Stand 1999) gegenübergestellt werden 
(Tab. 1).
Der organisatorisch schärfste Einschnitt im Maschinen-
wesen der WSV erfolgte durch den Verlust der Eigen-
ständigkeit und des Behördenstatus der WMÄ. Die 
Tabelle 1 zeigt, dass seit 1999 die Wasser- und Schifffahrt-
sämter in eigener Verantwortung den ordnungs-
gemäßen Betrieb ihrer Anlagen und Wasserfahrzeuge 
sowie die Organisation von Ersatzinvestitionen und 
Neubauten im Bereich des Maschinenwesens sicherstel-
len müssen. Die Fachkompetenz in diesem Bereich ist nun 
im Rahmen einer Dienstleistung bei der FMM anzu-
fordern. Dieses neue Verfahren führte in den Anfängen 
zu Missverständnissen im Bereich des Auftragsumfanges, 
des Leistungszeitraumes und der Mittelbereitstellung.
Vergleich der Aufgaben und Leistungsspektren WMA – FMM
WMA (Stand 1949) FMM (Stand 1999) Erläuterung
Prüfung und Überwachung der Dampf-
kessel, Gas- und Druckbehälter
Prüfung und Überwachung der Gas- 
und Druckbehälter auf Anforderung 
der Ämter
Dampfkessel werden in der Verwaltung 
nicht mehr genutzt. Die Prüfung und 
Überwachung der Gas- und Druckbehälter 
kann auch über Dritte von den Ämtern 
angefordert werden.
Prüfung der Hebezeuge Prüfung mobiler und fester Kran-
anlagen auf der Ebene der Sachkun-
digen auf Anforderung der Ämter
Der Prüfungsumfang ist eingeschränkt 
und kann von den Ämtern auch über 
Dritte erledigt werden.
Zentrale Bewirtschaftung der Haushalts-
mittel der maschinenbaulichen Titel für 
die Ämter
Die Bewirtschaftung der Haushaltsmittel 
für diesen Bereich obliegt seit 1999 den 
Ämtern.
Zentrale Beschaffungsstelle für Aus-
rüstungsgegenstände sowie Bau- und 
Betriebsstoffe
Bis auf die Ausrüstungsgegenstände für 
Neubauten im Bereich Wasserfahrzeuge 
werden diese Dinge von den Ämtern 
dezentral beschafft.
Ausbildung- und Überwachung der 
Taucher
Mit Abgabe des Bauhofes 1994 an das 
WSA Minden ist die Zuständigkeit 
entsprechend übergegangen.
Prüfung von Maschinisten und  der
Werkmeistern
Diese Prüfungen werden in der Wasser- 
und Schifffahrtsverwaltung nicht mehr 
durchgeführt.
Führung der Schiffslisten und der Plan-
kammer für schwimmende Fahrzeuge und 
Geräte
Mit Übernahme der Objektverantwortung 
1999 durch die Ämter sind diese Listen 
und das Bestandswerk dort zu führen.
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Vergleich der Aufgaben und Leistungsspektren WMA – FMM
WMA (Stand 1949) FMM (Stand 1999) Erläuterung
Bearbeitung aller Aufgaben maschinen-
baulicher Art,





Abnahme und Erprobung von Neu- und 
Umbauten
allgemeine Beratungsleistungen für 
die Ämter im Maschinenwesen,
technische Konzepterstellung,
erstellen von Fachbeiträgen für 




Durchführung und Abwicklung der 
Vergabeverfahren, 
Überwachung von Technik, Budget 
und Terminplanung in der Realisie-
rungsphase 
Abwicklung des After-Sale-Service 
und von Gewährleistungsfällen 
(Vertragsabwicklung)
Der Aufgabeninhalt ist im Wesentlichen 
gleich geblieben – die Formulierungen 
haben sich im Laufe der Zeit etwas verän-
dert. Die Aktivitäten werden in der 
heutigen Zeit durch die Anforderung 
der Ämter initiiert und nicht wie in der 
Vergangenheit durch das WMA selbst. 
Ebenso verhält es sich mit der Prüfung und 
Genehmigung haushaltsrechtlicher 
Unterlagen. Die FMM stellt dazu den 
Ämtern Fachbeiträge zur weiteren Ver-
wendung zur Verfügung. Das eigentliche 
Prüfungs- und Genehmigungsverfahren 
liegt in der Verantwortung der Ämter.
Organisatorisch wurde dies über eine transparente 
Technische Programmplanung zwischen den WSÄ und 
der FMM sowie durch ein standardisiertes Verfahren 
der Beauftragung gelöst. Die schriftliche Vereinbarung 
von Auftragsumfang, Meilensteinen, Finanzrahmen 
und Projektbeteiligten führte zu einer Steigerung der 
Verbindlichkeit und Klarheit auf beiden Seiten.
Eine weitere Optimierung der Zusammenarbeit konnte 
durch die Festlegung von Einschaltkriterien für die 
FMM durch die WSD Mitte erreicht werden. 7
7  Einschaltkriterien der Fachstelle Maschinenwesen Mitte 
vom 31. 05. 2006, WSD Mitte,  251.1:M-T7.049
Tab. 1: Vergleich der Aufgaben und Leistungsspektren WMA–FMM











Tab. 2: Gegenüberstellung der Personalstärke WMA (1949) – 
FMM (2009)
Mit der Veränderung der Aufgaben ging auch 
die Veränderung der Personalstärke einher:
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Anhand der zu bearbeitenden Objekte (z. B. Schleuse, 
Pumpwerk, Kommunikationsnetz), dem Bearbeitungs-
umfang (Reparatur, Grundinstandsetzung oder 
Neubau) und der betroffenen Ingenieurdisziplin ist für 
die Wasser- und Schifffahrtsämter klar geregelt, wer 
für die Aufgabenerledigung zuständig ist. Es sind hier 
drei Kategorien vorgegeben:
1.) Die Aufgabe ist von der FMM zu erledigen.
2.)  Die FMM ist zu informieren und entscheidet, ob die 
Abarbeitung durch das Amt oder die FMM erfolgt. 
Bei Unstimmigkeiten zur Aufgabenerledigung 
zwischen WSA und FMM ist die WSD einzuschalten.
3.) Das Amt erledigt die Aufgabe eigenständig.
Sollten die angeforderten Aufträge die Leistungsfähig-
keit der FMM übersteigen, ist vorgesehen, eine weitere 
Fachstelle Maschinenwesen im Verbund der WSV zu 
beauftragen, ggf. die Fachstelle für Verkehrstechnik 
der WSV in Koblenz einzubinden oder über die 
Beauftragung Dritter (z. B. ein Ingenieurbüro) den 
Engpass zu überwinden.
Die „Auftragsanzahl“ und das „Gesamtinvestitions-
volumen“ der FMM haben sich seit 2002 wie folgt 
ent wickelt:
Der jährliche Umsatz der FMM schwankt zwischen 
4 und 8 Millionen Euro. 
Ausblick auf mögliche Entwicklungsszenarien
Zukunftsvisionen im Maschinenwesen der WSV
Die FMM spiegelt das aktuelle Konzept der regionalen 
Bündelungsstellen für das Maschinenwesen innerhalb 
der WSV wieder. Jede WSD (mit Ausnahme der WSD 
Ost) hat für Ihren Bezirk eine Bündelungsstelle, die 
spezielle technische Fragestellungen der Einzeldiszi-
plinen Schiffbau, Nachrichtentechnik, Elektrotechnik 
und Maschinenbau für die Ämter in diesem Bereich 
einer Lösung zuführt. Kurze Wege, Ortskenntnis und 
die Bekanntschaft mit den Verantwortlichen vor Ort 
führen zu kurzen Reaktionszeiten und Lösungen, die 
eine hohe Akzeptanz bei den Auftraggebern erzeugen. 
Wirtschaftliches Handeln ist durch die langjährige 
Erfahrung der Fachingenieure sowie deren aktuelle 
Marktkenntnis sichergestellt. Die langjährige, strikte 
Personaleinsparung gepaart mit einer unausgewo-
genen Altersstruktur wird zu einer starken Leistungs-
minderung der FMM innerhalb der nächsten sechs 
Jahre führen. Es werden ca. 33 % Altersabgänge 
aufgrund der Altersverteilung erwartet. 
Die anfallenden Leistungsanforderungen werden mit 
dem dann verbliebenen Personal nicht erfüllt werden 
können. Zur Sicherstellung der Handlungsfähigkeit 
der WSV ist es notwendig, diesem Dilemma mit 
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In Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen spricht man von 
der Null-Lösung, wenn man keine Aktivität entwickelt. 
Bezogen auf das Maschinenwesen in der WSV kommt 
das der Auflösung der Fachstellen durch Personal-
schwund gleich. Die gesetzlich verankerte Pflicht zur 
Gefahrenabwehr für die Sicherheit und Leichtigkeit des 
Schiffsverkehrs erfordert einen funktionsfähigen 
Zustand der Anlagen der Bundeswasserstraßen und 
somit auch ihre fachtechnische Betreuung. Die WSÄ 
wären komplett auf die Inanspruchnahme von 
privatwirtschaftlichen Planungsleistungen im Maschi-
nenwesen angewiesen. 
Schwierigkeiten bei der kompetenten Leistungsbe-
schreibung, der Leistungsbegleitung und der Kontrolle 
der Qualität der erbrachten Leistung durch die Verwal-
tung lassen sich an komplexen Projekten wie z. B. dem 
Aufbau einer Fernbedienzentrale für Schleu sen, die 
Planung eines Schwimmgreifers, die maschinentechni-
sche Ausrüstung eines Wehres schnell nachvollziehen. 
Der haushaltsrechtlichen Forderung nach einem 
sparsamen und wirtschaftlichen Umgang mit den 
Finanzressourcen kann man ohne fachlich kompetente 
Ansprechpartner innerhalb der Verwaltung nicht 
gerecht werden. Konsequenz aus dieser Bewertung ist 
die komplette Herauslösung der Anlagen und ihrer 
technischen Betreuung aus dem Bereich der Verwal-
tung im Sinne von Öffentlich-Privaten-Partnerschaften 
(ÖPP). Das technische Detail würde stark in den Hinter-
grund treten, die Ingenieurkapazität für das Maschinen-
wesen innerhalb der Verwaltung wäre so verzichtbar. 
Die Festlegung der Qualität des Services für die Schiff-
fahrt, die von den privaten Investitionspartnern 
gefordert wird, ist durch die Verwaltung vorzugeben 
und kann mit einfachen Mitteln kontrolliert werden. 
Als Beispiel mag hier ein Pumpwerk dienen, dass die 
Höhe des Kanalwasserspiegels innerhalb einer be-
stimmten Lamelle für die Schifffahrt sicherstellt. Die 
konkrete Ausführung der Pumpe, ihrer Ansteuerung 
und die Umsetzung der elektrischen Versorgung sind – 
bei dieser Betrachtungsweise – für die Verwaltung 
ohne Bedeutung. Im Rahmen einer Benutzungsgebühr 
wird die Kapitalleistung des privaten Investors für die 
Erstellung, den Betrieb und die Unterhaltung des 
Pumpwerkes über den gesamten Investitionszeitraum 
über den Steuerhaushalt indirekt oder über Verkehrs-
abgaben direkt von den Nutzern eingefordert. In 
diesem Fall erhöht sich der Bedarf der Verwaltung an 
juristischer und kaufmännischer Personalkapazität 
zur Sicherstellung einer hohen Qualität der abzu-
schließenden Verträge im Rahmen der ÖPP-Projekte. 
Die langfristige Bindung von Verwaltung und Investor 
über mehrere Jahrzehnte birgt neue Risiken (insbeson-
dere finanzieller Art), deren Abschätzung und Absiche-
rung eine neue Herausforderung für die WSV darstellt. 
Erfahrungswerte aus dem Bereich des Straßenbaus 
(z. B. Projekt Trave-Tunnel in Lübeck) sind in geringer 
Zahl vorhanden, die Vergleichbarkeit ist nur sehr 
bedingt gegeben.
Eine weitere Gestaltungsmöglichkeit für das Maschi-
nenwesen in der WSV besteht in einer überregionalen 
Zentralisierung der Kräfte. Ein Zentralamt für Maschi-
nenwesen in der WSV hätte die personelle Flexibilität, 
um einfache Dinge wie z. B. qualifizierte Vertretung im 
Krankheitsfall, die jetzt schon in vielen Fachstellen 
nicht mehr gegeben ist, zu ermöglichen. Ebenso wäre 
das Streben nach Standardisierung und Vereinheitli-
chung von Geschäftsprozessen und technischen 
Realisierungsvarianten in den haus internen Organisa-
tionsstrukturen einfacher umzusetzen. Negativ würde 
sich der Einrichtungsprozess an einem zentralen Ort 
auf die Beschäftigten, die derzeit über das gesamte 
Bundesgebiet verstreut angesiedelt sind, auswirken. 
Eine entsprechend sozialverträgliche Umstrukturie-
rung würde nur langfristig gelingen. Weiterhin ist der 
Kontakt mit der verantwortlichen Ortsebene durch 
erhebliche Reisezeiten und eine längere Phase der 
Orientierung vor Ort geprägt. 
Die Handlungsmuster und Bedürfnisse der WSÄ 
weichen in Abhängigkeit ihres regionalen Zuständig-
keitsbereiches teilweise extrem voneinander ab (z. B. 
Zugehörigkeit zu einer Küsten- oder Binnendirektion, 
Fluss-Amt oder Kanal-Amt, Berufsschifffahrt oder 
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Freizeitschifffahrt als Haupt nutzer). Das Verständnis 
für diese regionalspezifischen Gegebenheiten und die 
entsprechende Umsetzung in den technischen Konzep-
ten erfordert ein hohes Maß an Flexibilität, um Lösun-
gen zu gestalten, die der spätere Nutzer als sinnvoll 
und gut bewertet.
Die Variante Verteilung der Sachbearbeiter für das 
Maschinenwesen auf die Ämter soll hier der Vollstän-
digkeit halber erwähnt werden. Das positive Moment 
für die Wasser- und Schifffahrtsämter besteht natürlich 
in der Stärkung ihrer Kompetenz im Bereich des 
Maschinenwesens. Das Ziel der effizienten Aufgaben-
erledigung wird jedoch verfehlt. Durch die Bündelung 
der Spezialisten in regionalen Fachstellen erreicht man 
den Vorteil, dass die gleichmäßige Auslastung und der 
Wissensaustausch einfacher zu gewährleisten ist. 
Gerade die Projekte des Maschinenwesens (Neuausrüs-
tung eines Pumpwerkes, Bau eines Schwimm greifers, 
Ersatz einer Mittelspannungsschaltanlage, etc.) treten 
im Bereich eines Amtes im Zeitraum mehrerer Jahr-
zehnte nur einmal auf. 
Im Zuständigkeitsbereich der regionalen Fachstelle 
mit mehreren WSÄ ist die Wiederholrate entsprechend 
höher und die Fachingenieure können von ihren 
Erfahrungen der jüngeren Vergangenheit profitieren. 
Den vorgestellten Kanon an Handlungsmöglichkeiten 
weiter zu differenzieren, würde den Rahmen sprengen. 
Er stellt jedoch das Spannungsfeld des Maschinen-
wesens und die Implikationen  der Handlungsmöglich-
keiten der WSV in ausreichender Schärfe dar. 
Speziell im Bezirk der WSD Mitte will man an dem 
Konzept der regionalen Fachstelle für Maschinen-
wesen festhalten, da es sich in den letzten 10 Jahren 
bewährt hat. Dem Personalschwund versucht man mit 
der Steigerung der Vergabequote im Bereich der 
Ingenieur leistungen zu begegnen. Aus den Erfahrun-
gen der jüngeren Zeit ist abzuleiten, dass die qualifi-
zierte Betreuung externer Büros jedoch sehr zeit-
intensiv und somit die Entlastung der Fachingenieure 
geringer ist als erwartet. Auf der Kostenseite ist 
festzustellen, dass die Aufwendungen für die Inan-
spruchnahme von privatwirtschaftlichen Planungs-
leistungen erheblich über den Kosten für vergleich-
bare Ergebnisse der eigenen Beschäftigten liegen. Die 
Entwicklung und Verjüngung des Fachstellen-
personals ist hier zweckmäßiger.
Ein weiteres Mittel gegen Kapazitätsengpässe stellt die 
Verschiebung von Arbeitspaketen über die Grenzen der 
WSD hinweg zwischen den Fachstellen für Maschinen-
wesen dar. Dies gilt insbesondere für Projekte im 
Bereich des Schiffbaus und der Nachrichtentechnik, die 
mit positiven Erfahrungen abgewickelt wurden. Die 
Veränderung der Arbeitsfelder durch die technische 
Weiterentwicklung wird auch in der FMM wieder 
spürbar.
Das Zusammenwachsen der Elektrotechnik, der 
Steuerungstechnik, der Automatisierungstechnik und 
der Datenübertragungstechnik in den einzelnen 
Projekten zur Automatisierung und Fernbedienung 
von Schleusen sowie die kurzen Produktzyklen von 
teilweise weniger als fünf Jahren (z. B. in der Videotech-
nik) führen dazu, dass es als notwendig angesehen 
wird, mit einem System-Ingenieur für die Automati-
sierung und Fernbedienung von Schleusen den Betrieb 
dieser Anlagen intensiver zu überwachen.
Ein Ausfall der komplexen Systeme hätte z. B. den 
Stillstand mehrerer Schleusen für ungewisse Zeit zu 
Folge. Diesem Szenario muss durch kurzen Kontakt zur 
Bedienerebene, zu den Wartungskräften aus Industrie 
und vom eigenen Bauhof sowie durch kontinuierliche 
Marktbeobachtung für die speziellen Komponenten 
entgegengewirkt werden.
Die vergangenen zehn Jahre haben gezeigt, dass die 
flexible Anpassung der geistigen, personellen und 
organisatorischen Strukturen für die FMM eine 
Daueraufgabe ist. 
Nur so wird das Maschinenwesen im Sinne unserer 
Auftraggeber und der Schifffahrt auch in Zukunft 
immer den notwendigen Schritt voraus sein!
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Im Rahmen der Smart Rivers Conference in Louisville, 
USA, fand die Auftaktveranstaltung der PIANC Arbeits-
gruppe 32 statt. Unter der Leitung der österreichischen 
Delegation formierte sich eine Gruppe aus Spanien, 
den Niederlanden, Belgien, USA und Deutschland. 
Ziel dieser Arbeitsgruppe ist es, aus den vorhandenen 
Daten der verschiedensten Bereiche verkehrsträger-
übergreifende Leistungskennzahlen (Performance 
Indicators) zu entwickeln. Diese Kennzahlen können 
den diversen Nutzergruppen (wie z. B. Verlader, 
Reedereien, Spediteure, Verwaltungen) dazu dienen, 
den für sie sinnvollsten Verkehrsträger für den 
Transport ihrer Waren oder für Dienstleistungen 
auszuwählen. Ein weiterer Nutzen ist die Unterstüt-
zung bei strategischen Entscheidungen, wie z. B. der 
Investition in Infrastruktur. Die allgemein bekannten 
Vorteile der Binnenschifffahrt und der Wasserstraßen 
können so, mit messbaren und nachvollziehbaren 
Zahlen, belegt und transparent gemacht werden. 
Hierdurch soll die Akzeptanz der Binnenschifffahrt in der 
Transportkette gesteigert werden. Die OECD hat im 
Bereich der Straßengüterverkehrs einen ersten Impuls zur 
Erhebung von Leistungskennzahlen gegeben. Auch im 
Luftverkehr und bei der Bahn im Vereinigten Königreich 
sind Kennzahlen in Teilbereichen verfügbar. Die Binnen-
schifffahrt kann hier eine Vorreiterrolle einnehmen. 
In einem ersten Schritt wurden die in den europä-
ischen Staaten verfügbaren Daten zusammengetragen 
und ausgewertet. Weiterhin wurden die potentiellen 
Nutzer und deren Handlungsfelder identifiziert. Um 
einen möglichst breiten Konsens zu erzielen, ent-
sprechen alle entwickelten Kennzahlen den SMART 
Kriterien (specific, measurable, attainable, realistic, 
time-sensitive). Mit einem Basissatz von Kennzahlen 
soll ein Einstieg gefunden werden. Langfristig können 
weitere Kennzahlen in den verschiedenen Handlungs-
feldern (Abb. 2) und in einem weiter gefassten Rahmen 
der Transportkette (Abb. 1) entwickelt werden.
Fristgerecht wurde im Sommer 2009 der Zwischen-
bericht fertig gestellt. Hierin wird die Datenerhebung 
und die methodische Herangehensweise beleuchtet. 
Im Weiteren wird ein Handbuch für Leistungskennzah-
len als Arbeitshilfe für die Praxis erstellt. Rechtzeitig 
zum PIANC Kongress 2010 soll der Schlussbericht mit 
umfangreichen Hintergrundinformationen vorliegen. 
Nach Abschluss der Arbeitsgruppentätigkeit können 
die Ergebnisse direkt von www.PIANC.org herunterge-
laden werden.




WG 32 (v. l. n. r.) Hr. Gussmag (VIA Donau), Hr. Dr. Pfl iegl 
(AustriaTech, Vorsitzender), Hr. Hekkenberg (TU Delft), 
Hr. Küßner (WSV), Hr. Caffarena (Port of Sevilla), 
Hr. Hacourt (Verkehrsministerium Belgien)
Abb. 1: Ausdehnung des Begriffs Transportkette Abb. 2: Handlungsfelder
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Im vierten Projektabschnitt für die Automatisierung 
und Fernbedienung von Schleusen im Bereich der 
Wasser- und Schifffahrtsämter Minden und Verden ist 
als weitere Schleuse die Schachtschleuse Minden als 
Verbindung zwischen Mittellandkanal und Weser am 
28. September 2009 an die Leitzentrale des Wasser- 
und Schifffahrtsamtes Minden angeschlossen worden. 
Nach der Unteren und der Oberen Schleuse Minden ist 
mit der Schachtschleuse jetzt die dritte und letzte 
Schleuse des Wasserstraßenkreuzes Minden hinzuge-
kommen. Von Minden aus werden außerdem die 
Schleusen an der Mittelweser in Petershagen, Schlüs-
selburg, Landesbergen und Drakenburg fern bedient. 
Während des Probebetriebes der Schachtschleuse 
befand sich noch ein Mitarbeiter vor Ort auf der 
Schleuse, um eine reibungslose Umstellung auf den 
fern bedienten Betrieb sicherzustellen. Bisher wurde 
die Schachtschleuse Minden von einem Zentralsteuer-
stand vor Ort bedient. Die Schachtschleuse wird in der 
Leitzentrale von einem von fünf kreisförmig angeord-
neten Bedienplätzen aus bedient. Einem Bedienplatz 
sind jeweils drei Schleusen zugeordnet.
Die Leitzentrale Schleusen des Wasser- und Schifffahrts-
amtes Minden wurde im Februar 2004 ihrer Bestim-
mung übergeben.
Für das Jahr 2010 ist der Anschluss der Mittelweser-
schleuse Langwedel vorgesehen. Diese Schleuse 
befindet sich ca. 120 km von der Leitzentrale Minden in 
nördlicher Richtung  entfernt. In den darauffolgenden 
Jahren werden die Schleusen Haste und Hollage am 
Stichkanal nach Osnabrück automatisiert und dann 
ebenfalls von der Leitzentrale aus gesteuert. 
Die Schachtschleuse Minden wird als 
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Die seit 2009 im Bau befindliche neue Schleuse 
Dörverden an der Mittelweser und die geplante „Weser 
Schleuse Minden“, die parallel zur Schachtschleuse 
Minden gebaut wird, sind so konzipiert, dass sie gleich 
nach Fertigstellung 2012/2013 von der Leitzentrale aus 
bedient werden können, die dann für die Fernbedie-
nung von insgesamt 12 Schleusen zuständig sein wird.
Die benötigten Steuerbefehle und Überwachungs-
bilder werden über ein Lichtwellenleiterkabel von der 
jeweiligen Schleuse in die Leitzentrale bzw. zur 
Schleuse zurück übertragen.
Das Konzept der Automatisierung sieht auch die 
Möglichkeit einer Verlängerung der Schleusenbe-
triebszeiten bis hin zum 24-h-Betrieb mit Einführung 
der Nachtschifffahrt vor. Zurzeit werden die Schleusen 
16 Stunden pro Tag von 6:00–22:00 Uhr betrieben. 
Bedienplatz Fernbedienzentrale 1–3
Bedienplatz Fernbedienzentrale 4 und 5
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Abbruch und Neubau der Brücke 
79 am Stichkanal Osnabrück
Stefan Behrens, Martin Dummeyer
Neubauamt Hannover
Planung des Neubaus der Brücke 79 
Der Neubau der Brücke Nr. 79 im Zuge der Stadtstraße 
„Die Eversburg“ erfolgte im Zuge des Ausbaus des 
Stichkanals nach Osnabrück. Der Bund und die Länder 
Niedersachsen und Nordrhein-Westfalen vereinbarten 
1965 in einem Abkommen den Ausbau des Stichkanals 
und damit die Anpassung des seit 1915 unverändert 
genutzten Kanals an die moderne Binnenschifffahrt.
Die Notwendigkeit des Brückenneubaus ergab sich 
dabei zunächst aus der Veränderung des Kanalquer-
schnitts. Die ursprüngliche Wasserspiegelbreite des 
Kanals von 23 m vergrößert sich im Kanalabschnitt 
SKO-km 10,00–11 ,54 auf 37,60 m. Der Kanal wird im 
Trapezprofil ausgebaut und erhält eine Wassertiefe 
von 4 m. 
Ein weiterer Grund für den Neubau waren das Alter und 
der Zustand des bestehenden Brückenbauwerkes. Die 
Brücke wurde 1914 gebaut und hatte damit die theo-
retische Nutzungsdauer, die bei Stahlbrücken mit ca. 
70–80 Jahren angesetzt wird, schon lange überschrit-
ten. Ein Neubau wäre deshalb ohnehin erforderlich 
gewesen.
Ein ersatzloser Entfall der Brücke, wie er bei der Brücke 
75 bei SKO-km 4,87 vorgesehen ist, kam nicht in 
Betracht, da wegen des vorhandenen innerörtlichen 
Verkehrs in der Stadt Osnabrück die Straße „Die 
Eversburg“ und damit die Brücke ein wichtiges 
Verbindungselement darstellt. Die Stadt Osnabrück als 
Straßenbaulastträger hatte wegen der Bedeutung der 
Brücke andere Anforderungen an den Fahrbahnquer-
schnitt gestellt, sodass die Brücke zum Teil von der 
Stadt Osnabrück mit finanziert wurde. 
Die Fahrbahn der neuen Brücke hat jetzt eine Breite 
von 5,50 m, vorher waren es nur 4,50 m. Zusätzlich 
bekam die Brücke auf der Ostseite einen Rad- und 
Fußweg mit einer Breite von 2,50 m sowie eine Straßen-
beleuchtung. Die neue Brücke hat eine Spannweite von 
52,90 m und eine Durchfahrtshöhe von 5,25 m für die 
Binnenschifffahrt. 
In einer eingehenden Variantenuntersuchung in der 
Planungsphase stellte sich eine Spannbetonrahmen-
brücke, ausgebildet als einstegiger Plattenbalken, als 
die wirtschaftlichste Variante heraus. An Schifffahrts-
kanälen sind Spannbetonbrücken eher selten zu 
finden. Der Bau einer Spannbetonrahmenbrücke war 
an dieser Stelle des SKO möglich, da trotz des unterhalb 
der Fahrbahn liegenden Tragwerks eine ausreichende 
Durchfahrtshöhe von mehr als 5,25 m für die Binnen-
schifffahrt vorhanden war. Besonderheit dieser 
Spannbetonrahmenbrücke sind die austauschbaren 
Spannglieder. Diese können im Falle ihres Versagens 
im Gegensatz zu herkömmlichen Spannbetonbrücken, 
bei denen die Spannglieder fest mit dem Beton 
verbunden sind, ausgetauscht werden. Diese Art der 
Spannbetonbrücken gibt es in Deutschland recht 
selten. Vorteilhaft an einer Betonbrücke ist im Ver-
gleich zu den sonst häufig an Schifffahrtskanälen zu 
findenden Stabbogenbrücken aus Stahl, dass keine Kor-
rosionsschutzmaßnahmen erforderlich sind. Das spart 
Finanzmittel für die Bauwerksunterhaltung. 
Fahrbahn alt Fahrbahn neu
Längsschnitt Brücke 79
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Der Neubau der Brücke erfolgte in der alten Lage. Der 
Verkehr wurde bauzeitlich innerörtlich über die 
nächstgelegene Brücke Nr. 80 (Glückaufstraße) 
umgeleitet. Als Sperrzeit bis zur Verkehrsfreigabe der 
neuen Brücke waren 15 Monate vorgesehen.
Bauablauf
Abbruch der alten Brücke 
Der Abbruch der alten Stahlfachwerkbrücke erfolgte 
im Juli 2008 nach einer im Vorfeld erstellten Abbruch-
statik. Die Statik sah vor, die Stahlbrücke erst zu 
leichtern, dann an Mobilkräne zu hängen, in zwei Teile 
zu trennen und mittels der Mobilkräne auszuheben 
und anschließend zu verschrotten. Während der 
Abbrucharbeiten wurden in den alten Widerlagern 
im Fahrbahnbereich jeweils zwei 250-kg-Bomben 
gefunden, die wahrscheinlich aus dem 2. Weltkrieg 
stammten und der kriegsbedingten Sprengung der 
Brücke dienen sollten. Der Kampfmittelbeseitigungs-
dienst entschärfte und entsorgte die Bomben. 
Erstellung der Tiefgründung
Die Gründung des nördlichen und des südlichen 
Widerlagers der Spannbetonbrücke besteht aus 
bewehrten Stahlbetonbohrpfählen. Es sind insgesamt 
62 Bohrpfähle, im südlichen Widerlagerbereich 
26 Stück und im nördlichen Widerlagerbereich 
36 Stück, mit einem Durchmesser von 60 cm und einer 
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Einbau des Leitwerks
Auf Grund des hohen Gewichtes des Frischbetons 
musste zur Herstellung des Spannbetonüberbaus ein 
separates Traggerüst für die Schalhaut des Überbaus 
über dem Stichkanal errichtet werden. Die Durch-
fahrtsbreite unter dem Traggerüst betrug für die 
Binnenschifffahrt nur 16 m. Ein temporäres Leitwerk 
aus einer Stahlrohr- und Stahlträgerkonstruktion 
diente deshalb dem Schutz des Traggerüstes vor 
Kollisionen durch die Schifffahrt. Die Stahlrohre mit 
einem Durchmesser von 660 mm und einer Länge von 
14 m wurden in einem Abstand von 2,40/2,10 m ca. 8 m 
tief in den Kanaluntergrund eingerammt. Oberhalb 
des Kanalwasserspiegels wurde eine 3-lagige Vergur-
tung aus Stahlträgern (3 x HEB 300) an die Stahlrohre 
angeschweißt. Nach der Fertigstellung des Spannbe-
tonüberbaus wurde das Leitwerk wieder abgebaut. 
Erstellung der Widerlager
Nach der Fertigstellung der Tiefgründung und der 
Pfahlkopfplatte aus Stahlbeton konnten die Wider-
lager in jeweils zwei Abschnitten betoniert werden. Das 
südliche Widerlager besteht aus 260 m3 und das 
nördliche aus 330 m3 Stahlbeton. Die Sichtbetonflä-
chen wurden mit einer Matritzenschalung, die eine 
Natursteinmauerwerksoberfläche nachbildet und aus 
einer Brettschalungsoberfläche ausgeführt. 
Das Besondere an den Widerlagern der Spannbeton-
brücke sind die Spannkammern. Die Spannkammern 
sind begehbare Räume in den Widerlagern, in denen die 
Spannglieder der Spannbetonbrücke gespannt wurden 
und die benötigt werden, um im Falle des Spannglied-
versagens das gesamte Spannglied austauschen zu 
können. 
Herstellung des Spannbetonüberbaus
Wie bereits erwähnt, wurde ein separates Traggerüst 
für die Schalhaut des Überbaus errichtet. Die 8 Haupt-
träger des Gerüstes hatten eine Trägerhöhe von 1 m 
(HE-M 1000) und eine Spannweite von 24 m. Für die 
Gründung der Stützpfeiler des Traggerüstes war 
ursprünglich eine einfache Flachgründung vorge-
sehen. Im Zuge der Ausführungsplanung stellte sich 
jedoch heraus, dass die Tragfähigkeit des Bodens für 
die hohen Lasteintragungen aus dem Traggerüst 
einschließlich der Schalhaut sowie des Frischbetons 
nicht ausreichend war. Nach eingehender statischer 
Prüfung und in Absprache mit den Bodengutachtern 
der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) entschied sich 
der Bauherr für eine temporäre Tiefgründung aus 
Bohrpfählen und einen Lastverteilungsbalken aus 
Stahlbeton. Die Gründungspfähle werden im Zuge des 
im Jahr 2010 folgenden Kanalausbaus wieder zurück-
gebaut.
Leitwerk und Einbau des Traggerüstes
Widerlager Süd
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Die Schalungsarbeiten stellten eine große Herausforde-
rung dar, denn der Überbau erhielt über die gesamte 
Spannweite eine schwach gekrümmte Bogenform. 
Werksgefertigte Nagelplattenbrettholzbinder bildeten 
die Schalungsunterkonstruktion, die nach Schalplan 
auf das Traggerüst an berechneter Stelle montiert 
wurden. Anschließend erfolgte das Aufbringen der 
2-lagigen Sichtbetonbrettschalung als Schalhaut.
Während der folgenden Bewehrungsarbeiten wurden 
22 vorgefertigte Spannglieder bestehend aus
– einem Hüllrohr, Innendurchmesser 90 mm, 
–  dem eigentlichen Spannglied aus jeweils 66 Spann-
stahldrähten mit einem Einzeldurchmesser von 
7 mm und einer Spannstahlgüte 1470/1670 für eine 
zul. Spannkraft von 2970 KN und
– der Korrosionsschutzfüllung aus Fett
in statisch genau berechneter Lage eingebaut. Dabei 
variierte die Spanngliedlänge wegen der unterschiedli-
chen Lagehöhen von ca. 71–71,50 m. 
Die Überbaubetonage erfolgte nach Abschluss der 
Schalungs- und Bewehrungsarbeiten innerhalb eines 
Tages im Juli 2009. 650 m3 Beton wurde verarbeitet. Die 
zuvor vom Statiker berechneten Durchbiegungen für 
das Traggerüst erreichten ca. 8 cm und lagen damit 
innerhalb der zulässigen Grenzen. Anschließend 
erfolgte das Anspannen der Spannglieder mittels einer 
Kolbenpresse gemäß einer vom Statiker ausgearbeite-
ten Spannanweisung. Ein Prüfingenieur überwachte 
und protokollierte den Spannvorgang. 
Straßenbauarbeiten
Nach Abschluss der eigentlichen Brückenbauarbeiten 
folgten die Anbindung der vorhandenen Straße an die 
neue Brücke und die Asphaltierungsarbeiten. Die an 
der Südseite des Kanals, östlich der Brücke, liegenden 
Wassersportvereine erhielten eine neue Zufahrt, da die 
alte Zufahrt auf Grund der längeren Brücke entfallen 
war. 
Der Neubau der Brücke 79 wurde von der Firma 
Bernhard Becker Bauunternehmen aus Meppen 
termingerecht ausgeführt. Die Verkehrsfreigabe 
erfolgte am 27. November 2009. 
Die Hauptleistungen des Brückenneubaus waren:
– ca. 30 000 m³ Erdarbeiten,
– ca. 80 Stück Bohrpfähle,  60 cm, Länge bis 13 m,
– ca. 1 500 m³ Stahlbeton,
– ca. 350 t Betonstahl,
– ca. 30 t Spannstahl,
– ca. 3 000 m² Straßenbau. 
ÜberbaubetonageAnspannen der Spannglieder
Brücke 79 im März 2010
74 Schleuse Bolzum am Stichkanal nach Hildesheim – Stand der Bauarbeiten 
Die Bauarbeiten an der Schleuse Bolzum gehen zügig 
voran. Davon überzeugte sich die Präsidentin der WSD 
Mitte, Frau Hering, Ende Juli 2009 persönlich, als sie die 
Baustelle besichtigte. 
Zu diesem Zeitpunkt war ein erster großer und wichti-
ger Meilenstein erreicht: die Fertigstellung der 
Baugrube, 17 m tief und mitten im Kanal! Die Dimen-
sion der Baugrube wird besonders deutlich, wenn man 
auf der Baugrubensohle steht und den massiven 
Verbau und die Aussteifung sieht. Bis zur Erreichung 
dieses Teilziels stellten die komplexen Baugrundver-
hältnisse die ARGE, bestehend aus den Firmen Johann 
Bunte und Gebr. Echterhoff, immer wieder vor neue 
Herausforderungen.
Als Beispiel ist hier das Lösen des Felsbodens in der 
Baugrube angeführt. Der Baugrubenaushub für den 
Fels mit der Bodenklasse 6–7 gestaltete sich sehr 
schwierig und zeitintensiv, da bedingt durch die 
Aussteifung nur mit kleinen Geräten gearbeitet 
werden konnte. Ein Vorschlag der ARGE zur Durch-
führung von Lockerungssprengungen wurde vom Neu-
bauamt und der BAW abgelehnt. Es wurde befürchtet, 
dass im klüftigen Fels Druckwellen unkontrollierbar 
werden würden und diese Schäden an der Baugruben-
umschließung verursachen könnten. Ein anderer 
Vorschlag hingegen wurde angenommen. Bei diesem 
Vorschlag sollte die untere Aussteifungslage um einen 
halben Meter höher gelegt werden, damit größere 
Geräte unterhalb der Steifen eingesetzt werden 
könnten. Nach Rücksprache mit dem Prüfingenieur 
bestanden aus statischer Sicht keine Bedenken, sodass 
dieser Vorschlag umgesetzt wurde. 
Schleuse Bolzum am Stichkanal 
nach Hildesheim – Stand der 
Bauarbeiten 
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Die ARGE hatte damit das Zeitziel wieder fest im Griff. 
Nach erfolgtem Endaushub und Aufbringen des 
Unterbetons begannen die Arbeiten für die 3 m dicke 
Schleusensohle mit Verlegen der Bewehrung. Allein 
400 t Bewehrungsstahl (Durchmesser 28 mm) wurden 
im Bereich des Oberhauptes eingebaut. Bei der 
anschließenden Betonage mussten dann ca. 2 000 m³ 
Beton eingebracht werden. Da diese Menge allein von 
einem Betonwerk nicht bereitgestellt werden konnte, 
wurde der Beton von vier Werken aus Peine, Lehrte, 
Höver und Hildesheim antransportiert. Die Betonage, 
bei der zwei Betonpumpen im Einsatz waren, dauerte 
rd. 24 Stunden. Beim Einbau wurden die Frischbeton-
eigenschaften (Ausbreitmaß und Temperatur) durch 
eine unabhängige Prüfstelle ständig kontrolliert. Die 
Nachbehandlung des Betons wurde durch Feucht-
halten und Abdecken der Betonoberfläche mit Folie 
realisiert. Dann folgten die weiteren Sohlabschnitte. Bis 
Ende 2009 war die Schleusensohle bis auf das Unter-
haupt betoniert. Auch die ersten Kammerwand-
abschnitte konnten noch in 2009 hergestellt werden. 
Neben den Arbeiten am Schleusenbauwerk nahm auch 
das neue Pumpwerk mit den Druckrohrleitungen und 
dem Auslaufbauwerk zunehmend Gestalt an. Das 
Pumpwerk soll im Rohbau Mitte 2010 fertig gestellt 
sein, damit die Ausbaugewerke, der Stahlwasser- und 
Maschinenbau und die Elektrotechnik folgen können. 
In den Vorhäfen sind die Spundwandarbeiten abge-
schlossen worden und es folgen in 2010 die Nass-
baggerarbeiten. 
Abb. 4: Bewehrung Abb. 5: Kammerwand
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Am Mittwoch, dem 24. März und am Freitag, dem 
26. März 2010 wurden die beiden letzten Brücken über 
dem Mittellandkanal in Hannover, die noch aus den 
20er Jahren des letzten Jahrhunderts stammen, ersatzlos 
abgebrochen. Die Schifffahrt auf dem Mittel landkanal 
ruhte an beiden Tagen für ca. 24 Stunden.
Über die beiden Stahlfachwerkbrücken führte früher 
ein Anschlussgleis der ehemaligen Raffinerie in 
Misburg (Brücke 301 – Abb. 1) und die Güterbahn 
Hannover-Lehrte (Brücke 302 – Abb. 2) über den 
Mittellandkanal. Sie hatten Stützweiten von 55 m und 
57 m und kreuzten den Kanal in einem Winkel von 
etwa 54°. Die Bahnstrecken waren seit einigen Jahren außer Betrieb. Der verbliebene Bahnverkehr verläuft 
heute über die im Jahr 2008 neu errichtete Brücke 303 
(Abb. 3), über die auch Fußgänger und Radfahrer den 
Mittellandkanal überqueren können. 
Der Rückbau begann bereits vor dem eigentlichen 
Abbruchtermin mit dem Leichtern der Brücken. 
Bahnschwellen, Schwellenträger und sonstige nicht 
mehr benötigte Teile wurden ausgebaut. Das Gewicht 
der Brücke 302 reduzierte sich damit um ca. 55 t auf 
278 t. Ein Schwimmponton am westlichen und ein 
Mobilkran am östlichen Widerlager hoben dann die 
Brücken um ca. 20 cm an, um sie nach Osten an Land 
ziehen zu können. Die östlichen Widerlager waren 
dazu bereits im oberen Bereich abgetragen worden, 
um das Anheben der Brücken zu erleichtern. An Land, 
auf einer dafür hergestellten Arbeitsebene, wurden die 
Brücken dann zerlegt und der Wiederverwertung 
zugeführt. Anschließend erfolgte der Rückbau der vier 
Widerlager und die Profilierung der neuen Böschungen 
beidseits des Kanals.
Nach Abschluss der Abbrucharbeiten konnte der Ausbau 
der letzten Engstelle im Mittellandkanal in der Stadt-
strecke Hannover folgen. Der Kanal erhält hier, wie in 
den anschließenden Bereichen, ein kombiniertes 
Rechteck-Trapezprofil mit abgesenktem Spundwand-
ufer, einer Wasserspiegelbreite von 42 m und einer 
Wassertiefe von 4 m. Beidseits wird der Betriebsweg 
Abbruch der Brücken 301 und 302 
über dem Mittellandkanal in Hannover 
Stefan Behrens
NBA Hannover
Abb. 1: Brücke 301
Abb. 2: Brücke 302
Abb. 3: Brücke 303
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weitergeführt, so dass auch ein ungehinderter Fuß-
gänger- und Radverkehr möglich ist. An der Ostseite 
wird zudem ein behindertengerechter Zugang zum 
Betriebsweg geschaffen. 
Das Einbringen der Spundwände im Bereich der neuen 
Brücke konnte auf Grund der kurzen Sperrpause der 
DB AG beim Einschub der neuen Brücke 303 erst 
nachträglich erfolgen. Besonderes Augenmerk musste 
dabei unterhalb der Brücke auf die begrenzte Bauhöhe 
und auf die Erschütterungen und Setzungen gelegt 
werden, die sich in engen, von der DB AG vorgege-
benen Grenzen zu halten hatten. Zu dem konnte das 
alte Widerlager auf der Westseite aus statischen 
Gründen nicht vor dem Einbringen der Spundwände 
abgebrochen werden. Das alte Widerlager wurde 
deshalb abschnittsweise geschlitzt, die Spundwände in 
diesen Schlitz eingebracht und an dem neuen Wider-
lager verankert. Erst danach konnten die Reste des 
alten Widerlagers vor der Spundwand entfernt und der 
Kanal auf die Wassertiefe von 4 m vertieft werden. 
Mit Freigabe dieses ca. 200 m langen Streckenab-
schnittes kann ein GMS (L = 110 m, B = 11,45 m, 
T = 2,80 m) die Weststrecke des Mittellandkanals 
zwischen Bergeshövede und der Schleuse Sülfeld bei 
Wolfsburg ohne Einschränkungen befahren.
Die Bauleistung wurde vom Neubauamt für den 
Ausbau des Mittellandkanals an die Firma Johann 
Bunte aus Papenburg vergeben. Den Brückenabbruch 
unterstützte die Firma A & S aus Lehrte. Die Baumaß-
nahme zum Streckenausbau wird voraussichtlich im 
August 2010 abgeschlossen.
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Freie Fahrt für den zweilagigen 
Containerverkehr
Ulrich Birker, Thomas Abeling
Wasserstraßen-Neubauamt Helmstedt
Herstellung der 5,25 m Brückendurchfahrts höhe –
freie Fahrt für den zweilagigen Containerverkehr 
in der MLK-Osthaltung
Ende des Jahres 2008 waren im Bereich der Osthaltung 
des Mittellandkanals durch das WNA Helmstedt 44 von 
50 Brücken bereits an den ausgebauten MLK-Quer-
schnitt angepasst. Von den verbliebenen sechs Brücken 
waren drei Brücken bereits im Bau und für ein Bauwerk 
wurde ein Vergabeverfahren durchgeführt, das im 
Januar 2009 erfolgreich abgeschlossen wurde.
Aus dem Bauablauf der im Bau befindlichen Brücken 
Nr. 450 und 474 war erkennbar, dass Ende des Jahres 
2009 die alten Überbauten abgebrochen werden. Für 
die Eisenbahnbrücke Nr. 470 in Haldensleben war der 
Abbruch für Februar 2010 terminiert. Voraussetzung 
für den Abbruch hier ist die Umverlegung des Bahnver-
kehrs von der alten auf die neue Brücke im Anschluss 
an eine rund einwöchige Sperrpause der Bahn für den 
Schienenverkehr.
Östlich vom Hafen Fallersleben bei MLK-km 240,62–
240,95 hätte es damit ab Frühjahr 2010 für die Erreich-
barkeit der Umschlagstelle Calvörde (MLK-km 285,86–
285,98), des Hafens Bülstringen Baro Lagerhaus GmbH 
(MLK-km 295,60–296,10) und des Hafens Bülstringen 
UHH (MLK-km 297,36–297,64) für den zweilagigen 
Containerverkehr aus westlicher Richtung nur eine 
Durchfahrtshöhenbeschränkung an der Eisenbahn-
brücke Nr. 449 bei Buchhorst im Zuge der Strecke 
Oebisfelde-Salzwedel gegeben. 
Östlich im Bereich von Haldensleben beschränkt nur 
noch die Brücke Nr. 476 bei MLK-km 302,684 die 
Durchfahrtshöhe auf 4 m sowie die Brücke Nr. 602 
(früher auch als 4801A bezeichnet) auf 4,59 m. 
Abbruch der Eisenbahnbrücke Nr. 449 und der 
Straßenbrücke Nr. 450
Die Eisenbahnbrücke Nr. 449 befindet sich bei MLK-km 
263,828 im Naturschutzgebiet Drömling etwa 250 m 
westlich der Brücke Nr. 450. Da die Strecke Oebisfelde-
Salzwedel im Bereich des MLK stillgelegt ist, wurde 
bereits Ende 2007 eine Vereinbarung mit dem Pächter 
über den Rückbau geschlossen. 
Der Neubau ist auf unbestimmte Zeit verschoben. Da 
das zukünftige Bauwerk nur mit einem vergrößerten 
Lichtraum für den Bahnverkehr neu gebaut werden 
dürfte, wären die Baukosten zwischen den Kreuzungs-
beteiligten zu teilen. Da diese Baukosten vom Pächter 
nicht übernommen werden können, strebt das WNA 
Helmstedt in einer Planänderung den ersatzlosen 
Abbruch an.
Die Holzungsarbeiten wurden auf Veranlassung des 
WNA durch die Bundesforst bereits im Winter 2008 
außerhalb der Vegetationsperiode durchgeführt. 
Dadurch war die Möglichkeit geschaffen, bei kurz-
fristig zur Verfügung stehendem Personal den Ab-
bruch durchführen zu können. 
Durch das Konjunkturprogramm wurde im Februar 
2009 die Grenze für eine freihändige Vergabe nach 
VOB auf einen Nettobetrag von 100 000 € heraufge-
setzt, was über der Kostenschätzung für den Abbruch 
des Überbaus lag. 
Diese ingenieurmäßig geplanten Abbrüche können 
nur von wenigen Abbruchunternehmen kompetent 
durchgeführt werden. In Verbindung mit dem Kon-
junkturprogramm war eine beschleunigte Vergabe 
möglich. Nach Aufforderung zur Angebotsabgabe am 
23. Juli 2009 konnte bereits am 7. September 2009 der 
Zuschlag auf ein Nebenangebot erteilt werden.
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Das beauftragte Nebenangebot sah vor, statt eines 
Pontons in Verbindung mit einem 800-t-Mobilkran 
einen 1200-t-Mobilkran einzusetzen, der eine kom-
plette Fachwerkscheibe des Überbaus ausheben 
konnte. Noch im September wurde die Ausführungs-
planung eingereicht, die im Oktober statisch-konstruktiv 
geprüft und freigegeben wurde.
Die neue Straßenbrücke Nr. 450 im Zuge der L 22 
wurde im Mai 2009 eingeschoben. Nach der Verkehrs-
freigabe der neuen Brücke Ende Oktober hatte die alte 
Brücke ausgedient. Zur Vorbereitung des Rückbaus 
wurde zunächst die Fahrbahn abgebrochen und so die 
Konstruktion geleichtert. Für den Ausbau des Überbaus 
der Brücke Nr. 450 wurden zwei Mobilkräne eingesetzt, 
die auf den Widerlagern positioniert waren. 
Für die Trennarbeiten der stählernen Fachwerkkon-
struktion über dem Mittellandkanal wurde zusätzlich 
ein Hilfskran mit Arbeitskorb eingesetzt. Zunächst 
wurde auf der Nordseite der Überbau durch einen Kran 
ge sichert und dann von einer Fachwerkscheibe ein Teil 
längs und quer getrennt und zur Südseite hin ausgeho-
ben. Nach dem Ausheben eines gleich großen Teils zur 
Südseite wurde das letzte Teilstück zur Nordseite hin 
ausgehoben.
Am 10. 11. 2009 wurden die Überbauten der Brücken 
Nr. 449 und Nr. 450 während einer dafür veranlassten 
12-stündigen Schifffahrtssperre zeitgleich ausge-
hoben. Die gute Zusammenarbeit mit den beteiligten 
Firmen und Behörden ermöglichte den gleichzeitigen 
Rückbau an beiden Brücken.
Damit war in einem ersten Schritt die Durchfahrtshöhe 
von 5,25 m westlich von MLK-km 298,1, d. h. bis an die 
Stadtgrenze von Haldensleben, hergestellt. Die 
Erreichbarkeit der Umschlaghäfen BARO und UHH / 
Steinverladestelle bei der Brücke Nr. 469 ist damit 
gegeben.
Trennarbeiten an der Brücke Nr. 449 (zweite Fachwerkscheibe)
Ausheben des ersten Teilstücks der Brücke Nr. 450
Ausheben des zweiten Teilstücks der Brücke Nr. 450, im Hinter-
grund die Brücke Nr. 449
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Abbruch der Eisenbahnbrücke Nr. 470
Der Einschub der neuen Eisenbahnbrücke als Voraus-
setzung für die Aufrechterhaltung des Eisenbahnver-
kehrs erfolgte – wie berichtet – im Oktober 2009. In 
einer Sperrpause für den Bahnverkehr vom 22. Januar–
2. Februar 2010 waren die Gleis- und Oberbauarbeiten 
zur Inbetriebnahme der neuen Eisenbahnüberführung 
vorgesehen. Aufgrund der Witterung musste dieser 
Sperrtermin von der DB kurzfristig abgesagt werden. In 
der Folge kann der alte Überbau nicht, wie ursprüng-
lich geplant, am 15. Februar 2010 ausgeschwommen 
werden. Bis zum Redaktionsschluss lag kein neuer 
Termin der DB für die Inbetriebnahme vor, so dass der 
Termin für den Ausbau des Überbaus noch nicht 
angegeben werden kann.
Das Bauwerk besteht aus zwei hintereinander liegen-
den Überbauten. Die ehemals unter dem sogenannten 
kleinen Überbau unterführte Kleinbahn ist bereits seit 
Jahren zurückgebaut, so dass hier nur noch der 
Betriebsweg des MLK unterführt wird. Dieser 30 m 
lange und 132 t schwere Überbau wird bereits im 
Vorfeld abgebrochen.
Technologisch ist vorgesehen, den 88 m langen und 
etwa 625 t schweren Überbau über den MLK von 
statisch nicht mehr benötigten Teilen wie Querträgern 
und Fahrbahnlängsträgern zu leichtern. Der Überbau 
wird auf der südlichen Seite mit Hilfe eines Pontons 
und auf der nördlichen Seite mit einem 1200-t-Mobil-
kran angehoben, in nördliche Richtung verschoben 
und auf dem Zwischenpfeiler abgesetzt. 
Das überkragende Teilstück wird abgetrennt und im 
Baufeld abgelegt. Dieser Vorgang wird noch zweimal 
wiederholt, bis das letzte Teilstück als Ganzes vom 
Ponton und Zwischenpfeiler ausgehoben und am 
Nordufer abgelegt wird. 
Für diesen Vorgang wird der MLK an einem ganzen Tag 
voll gesperrt.
Abbruch der Brücke Nr. 476
Die Brücke Nr. 476 verbindet als kommunale Straße 
„Dammühlenweg“ die Ortsteile Neu- und Althaldens-
leben. Der Planungsauftrag für den Neubau und 
Abbruch wurde im Mai 2009 erteilt. Der Bauablauf 
entsprechend der Planfeststellung sieht vor, auf Grund 
der beengten Verhältnisse im Stadtgebiet Haldens-
leben zunächst die Abbrucharbeiten durchzuführen 
und anschließend die neue Brückenanlage zu erstellen. 
Daraus ergibt sich eine planmäßige Vollsperrung des 
Straßenverkehrs für ca. 2 Jahre.
Der vom Ingenieurbüro vorgelegte Zeitplan für die 
Erstellung der gesamten Ausschreibungsunterlagen 
sieht vor, den Überbau im Juni 2010 abzubrechen. 
Nach diesem Schritt zur Herstellung der Durchfahrts-
höhe werden im Anschluss die Widerlager abgebro-
chen und das neue Kreuzungsbauwerk erstellt.
Fazit
Mit der geplanten Bauabwicklung wird sichergestellt, 
dass im Juli 2010 mit dem Rückbau der Brücke Nr. 602 
die Brückendurchfahrtshöhe von 5,25 m für den 
zweilagigen Containerverkehr in der MLK-Osthaltung 
hergestellt ist .
Hergestellte Durchfahrtshöhe an der Brücke Nr. 449
81Ausschreibung der Bauarbeiten zum Neubau der Kanalüberführung (KÜ) Elbeu
Am 3. September 2009 hat das Wasserstraßen-Neubau-
amt Helmstedt die Ausschreibung für den Neubau der 
Kanalüberführung Elbeu EU-weit veröffentlicht. Mit 
dem Bau der Überführung wird ein weiterer großer 
Schritt im Hinblick auf die Fertigstellung der Osthal-
tung des Mittellandkanals (MLK) getan.
Vorhandene Kanalüberführung
In der „Hohen Dammstrecke“ nördlich von Magdeburg 
kreuzt der MLK bei Elbeu die Hauptstrecke der DB AG 
von Magdeburg nach Stendal. 
Die KÜ Elbeu wurde 1928 über die bereits bestehende 
Bahntrasse gebaut. Eine Absenkung der vorhandenen 
Bahntrasse wurde auf Forderung der Deutschen Reichs-
bahn nicht vorgenommen, um eine kritische Verringe-
rung des Abstandes der Schienenoberkante (NN + 44 m) 
zum Grundwasserspiegel zu vermeiden. Unter Einhal-
tung des Lichtraumprofils stand für die Bauhöhe bis zur 
Kanalsohle (NN + 52 m) nur wenig Platz zur Verfügung. 
Deshalb wurde ein gemauertes Klinkergewölbe auf 
Stampfbetonwiderlagern gebaut. Die ca. 100 m lange 
Unterführung hat eine lichte Weite von 9,60 m. Der 
Mauerwerksbogen hat im Scheitel eine Stärke von 64 cm, 
die Widerlager messen an der Basis jeweils 8 m.
Im Zuge des MLK-Ausbaus werden die Eisenbahn-
unterführung und die Kanalüberführung vom WNA 
Helmstedt neu gebaut.
Ausschreibung der Bauarbeiten 
zum Neubau der 
Kanalüberführung (KÜ) Elbeu
Gunnar Plümer, Karl-Heinz Wiese
WNA Helmstedt
Abb. 1: Vorhandene KÜ Elbeu
Abb. 2: Südseite der KÜ Elbeu
Abb. 3: Querschnitt der Unterführung
Abb. 4: Lageplan der neuen KÜ mit einschiffi ger Ausweiche
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Neubau der KÜ Elbeu
Beide Verkehrsträger erhalten zukünftig ausreichende 
Querschnitte. Aufgrund der geringen Bauhöhe erwiesen 
sich alle Ertüchtigungsvarianten als nicht geeignet, eine 
Gefährdung mit dem notwendigen Sicherheits niveau 
auszuschließen. Es bleibt nur die Möglichkeit, das 
vorhandene Bauwerk durch einen Neubau zu ersetzen.
Im Rahmen der Voruntersuchung des WNA Helmstedt 
stellte sich unter Abwägung aller wirtschaftlichen, 
sicher heits technischen und baulichen Belange als 
Vorzugsvariante der Bau einer einschiffigen Kanal-
brücke im Rechteckquerschnitt im Zuge einer Ausweiche 
heraus. Nach dem Bau der Ausweiche wird die alte 
Unterführung unter Sperrung der alten Fahrt abgebro-
chen und anschließend an der gleichen Stelle eine 
zweischiffige Kanalbrücke (Wasserspiegelbreite 42 m) 
über die Bahntrasse errichtet. Der Bodenabbau über dem 
Gewölbe und dessen Abbruch sind in einer zweiwöchi-
gen Vollsperrung der Bahnstrecke vorgesehen.
Die neue Unterführung wird als nach unten offener 
Rahmen aus Stahlbeton hergestellt. Dieser offene 
Rahmen wird aus wirtschaftlichen Gründen in gleicher 
Form auch unter der Mittelinsel zwischen alter Fahrt und 
Ausweiche sowie unter den Außenböschungen gebaut. Es 
wird ein insgesamt 164 m langer Bahntunnel entstehen.
Vor Beginn der Bauarbeiten am Kanalquerschnitt sind 
die Dammfüße für den Lastfall Durchströmung zu 
ertüchtigen. Im Schutz einer Baugrubenspundwand 
wird die Kanalbrücke der Ausweiche auf einer Bohr-
pfahlgründung errichtet und anschließend die 
Ausweiche auf Kanalsohlenniveau geschüttet. An die 
senkrechten Stahlbetonwände der Kanalbrücke 
werden die Uferspundwände der Ausweiche ange-
schlossen und nach deren Verankerung die Außen-
böschung und Mittelinsel auf Endhöhe hergestellt.
Es folgt der Sohlausbau der Ausweiche mit Tondich-
tung und Schutzschicht. Nach dem Fluten der Auswei-
che können die Übergangsbereiche zur alten Fahrt 
abgetragen und auch hier die endgültige Sohle des 
Rechteckprofils hergestellt werden. Nach der Inbe-
triebnahme der einschiffigen Ausweiche wird die alte 
Fahrt mit Querdämmen abgeriegelt und trockenge-
legt. Danach wird die alte Unterführung unter Voll-
sperrung der Bahnstrecke abgebrochen.
Insgesamt sind für den Abbruch und Neubau 14 nächt-
liche und 17 Wochen durchgehende, eingleisige 
Sperrungen notwendig, des weiteren 28 nächtliche 
und 2 Wochen Totalsperrungen.
 
Die Vergabe der Baumaßnahme „Kanalüberführung 
Elbeu (MLK-km 317,66) und Streckenausbau MLK-km 
315,15 bis 318,45“ ist im Februar 2010 erfolgt. Die 
Bauzeit der Kanalüberführung beträgt 3 Jahre.
Abb. 5: Querschnitt der neuen Eisenbahnunterführung
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Einschub der DB-Brücke Nr. 470
Ulrich Birker
Wasserstraßen-Neubauamt Helmstedt
Die Eisenbahnstrecke Abzweig Glindenberg–Oebisfelde 
kreuzt zukünftig bei MLK-km 298,146 den Mittelland-
kanal in Haldensleben. Die Kreuzungsvereinbarung 
zwischen DB Netz und WSV regelt, dass die Baudurch-
führung durch die DB erfolgt. Das WNA Helmstedt 
prüft die Planungsunterlagen hinsichtlich der tech-
nischen Anforderungen der WSV und stimmt schiff-
fahrtspolizeiliche Belange mit dem WSA Uelzen ab.
Für das Tragwerk des Überbaus war ein Stabbogen mit 
um 80° gegeneinander geneigten Bögen ausgeschrie-
ben. Die Stabilität in Querrichtung ist durch die sich 
hieraus ergebende Lagerspreizung von 8,70 m für eine 
Nutzbreite von nur 6,60 m bei der eingleisigen Strecke 
gegenüber der üblichen senkrechten Ausführung 
vergrößert. Dies ist vor allem deshalb notwendig, weil 
sich aus dem Kreuzungswinkel von 38° aus einer 
geplanten lichten Weite senkrecht zum MLK von 
69,15 m die Stützweite zu 132,60 m ergibt.
Die DB beauftragte im Mai 2008 ein Nebenangebot für 
den Neubau in Form eines sogenannten Netzwerk-
bogens, bei dem die Hänger auch in Längsrichtung 
geneigt sind und sich netzwerkartig kreuzen. Hier-
durch wurde eine Gewichtsreduzierung der Stahlkons-
truktion von ausgeschriebenen 1 405 t auf rund 1 250 t 
möglich. Die Vormontagefläche war ebenfalls als 
Sondervorschlag von der Nordost- auf die Südwestseite 
des MLK verlegt worden. Die Montage erfolgte daher 
teilweise über der ebenfalls neu errichteten Straßen-
unterführung der Dessauer Straße, die hier annähernd 
parallel zum MLK verläuft. 
Am 19. Oktober 2009 wurde der stählerne Überbau der 
neuen Eisenbahnbrücke Nr. 470 im Rahmen einer 
planmäßig 12-stündigen Vollsperrung des MLK 
eingeschoben. Im Vorfeld war auf der ankommenden 
Seite eine Hilfsstütze auf Bohrpfählen errichtet 
worden, weil das Widerlager in Brückenlängsrichtung 
etwa 30,50 m vom geböschten Ufer entfernt ist. 
Bereits am 18. Oktober 2009 war der Überbau 32,30 m 
auf Verschublagern bis über den Kanalquerschnitt 
vorgeschoben worden. Der Schiffsverkehr konnte die 
Baustelle nur einschiffig passieren, weil der für den 
Einschub benötigte Ponton den auskragenden Über-
bau gegen Unterfahren sicherte. 
Am Tag der Sperrung wurde der Ponton in Längsrich-
tung fest mit dem Widerlager verbunden und über-
nahm auf den darauf installierten Verschublagern eine 
Teillast des Überbaus. Durch weiteres Vorschieben des 
Überbaus um 22,3 m wurde die Last auf dem Ponton 
sukzessive erhöht. Der Überbau wurde jetzt fest mit 
dem Ponton verbunden und die Verbindung mit dem 
Widerlager gelöst. Nach einem Schwimmweg von 
47,50 m konnte der Überbau auf der Hilfsstütze 
abgesetzt und der Ponton geflutet und ausgeschwom-
men werden. 
Der Verschubvorgang bis auf das Widerlager konnte 
dann noch am gleichen Tag bei wieder freigegebener 
Schifffahrt erfolgreich beendet werden.




Die Informationszentren informieren durch Modelle, 
Schautafeln und Filme über die umweltfreundliche 
Binnenschifffahrt, den Ausbau und die Bedeutung der 
Wasserstraßen, die Aufgaben der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung und vieles andere mehr.
Ein Besuch ist für Ausflügler, Schulklassen und all-
gemein Interessierte ebenso geeignet wie für Fach-
gruppen und kann mit einer Besichtigung der 
Schachtschleuse und des Wasserstraßenkreuzes in 
Minden bzw. des Schiffshebewerkes in Scharnebeck in 
unmittelbarer Nähe der Informationszentren ver-
bunden werden.
Für Fragen stehen vor Ort Ansprechpartner zur 




an der Schachtschleuse in Minden
Auskünfte durch das WSA Minden
Telefon: 0571 6458-0
Öffnungszeiten: Saison 1. April–31. Oktober
 Montag–Samstag 9:00–17:00 Uhr





Telefon: 04136 9126-2931 (Saison)
oder durch das WSA Uelzen
Telefon: 0581 9079-0
Öffnungszeiten: Saison 15. März–31. Oktober
 Montag–Freitag 10:00–18.00 Uhr
 Samstag, 
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Am Hohen Ufer 1–3
32425 Minden















Telefax: 0581 90 79-1177
E-Mail: wsa-uelzen@wsv.bund.de
www.wsa-uelzen.wsv.de
Neubauamt für den Ausbau 





















Fachstelle Maschinenwesen Mitte beim WSA Minden
Am Hohen Ufer 1–3
32425 Minden









Telefax: 0511 9115-2400 









Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte














Diese Druckschrift wird im Rahmen der Öffentlich-
keitsarbeit der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
des Bundes kostenlos herausgegeben. Sie darf nicht 
zur Wahlwerbung verwendet werden.
